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AVANT-PROPOS 



Ce mémoire est la reproduction d'un rapport que j'ai 
adressé l'année dernière au ministre des travaux publics 
de France» au retour d'une mission officielle dont je faisais 
partie, et qui avait eu pour but d'étudier en Angleterre et 
en Ecosse les conditions d'établissement et d'exploitation 
des chemins de fer à bon marché. 

Au moment où vient d'être soulevée la proposition du 
rachat des chemins de fer suisses par la Confédération, 
j'ai cru qu'il pourrait apporter quelques éléments nou- 
veaux à l'examen de cette importante question. 

Voilà pourquoi je me suis décidé à le livrer à la pu- 
blicité. 

Ecrit depuis plus d'un an , et par conséquent exempt 
de toute impression plus ou moins favorable que peut 
éveiller dans un esprit impartial la lecture du remarquable 
travail de M. le président Stsempfli , il fournira des argu- 
ments aussi Bien aux partisans qu'aux adversaires du 
projet de rachat. 

Ce sont de nouvelles armes que j'apporte aux com- 
battants sans vouloir prendre une part active à leurs 
luttes. 

Ma nationalité et surtout la position particulière que 
j'occupe dans Tindustrie des chemins de fer m'interdisent 

s. 

Transporfation 

iibrary 



4 

d'entrer dans une discussion où les intérêts généraux de 
la Suisse sont principalement engagés. 

Je m'abstiendrai donc de formuler une opinion per- 
sonnelle à ce sujet, et je laisserai au lecteur le soin de 
poser lui-même la conclusion à laquelle il croira être 
arrivé. 

Je me bornerai à donner quelques explications sur le 
traité que la Compagnie du chemin de fer de Lausanne- 
Fribourg-Berne a fait avec moi, pour l'exploitation à for- 
fait de son chemin et dont M. Staempfli a donné l'analyse 
dans la 2"* édition de sa brochure. 

Je terminerai par, une notice traduite de l'anglais sur 
le Clearing house de Londres qu'en attendant l'application 
d'une mesure plus radicale, les Compagnies des chemins 
de fer suisses auraient le plus grand avantage à prendre 
pour modèle, afin de simplifier les rouages de leur exploi- 
tation morcelée et de réaliser, dans les frais d'exploitation» 
de notables économies. 



Lausanne, février 1863. 

L'Auteur. 






CHEMINS DE FER 



à bon marché 



Les chemins de fer d'embranchement qu'on est convenu de 
désigner sous le nom de lignes du 3°»® réseau, ont de la peine à 
se développer en France. 

Les compagnies qui exploitent aujourd'hui les grandes artères, 
savent par expérience que les embranchements leur sont oné- 
reux, et elles ne veulent pas s'en charger. 

Le pays cependant les réclame avec instance. 

Le gouvernement, sollicité et persécuté par les représentants 
officiels des localités laissées en dehors du réseau actuel, a déjà 
fait voter, dans les sessions de 1860 et 1861, plusieurs chemins 
d'embranchement, et il s'est mis en mesure d'en commencer 
l'exécution aux frais de l'Etat. 

D'autres lignes du môme genre seront sans doute soumises 
au Corps législatif dans sa prochaine session, et le Ministre des 
Travaux publics sera autorisé probablement à en entreprendre 
les travaux. 

Mais on ne sait pas encore qui les achèvera, posera la voie Ae 
fer , construira les stations et fournira le matériel. En suppo- 
sant que l'Etat aille jusqu'au bout, on se demande, après le 
refus des grandes compagnies, qui sera chargé de les exploiter. 

En attendant, les nouveaux chemins sont décrétés; leurs 
études se font sur le terrain par les bigénieurs des Ponts et 
Chaussées, et leurs travaux seront entrepris et poursuivis en 
Caison de l'importance des crédits annuels portés au budget. 
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Les populations desservies ne seront satisfaites qu'autant que 
ces chemins se feront rapidement. 

n faudrait 'pour cela dépenser tous les ans des millions par 
centaines rien que pour )es lignes déjà votées ; Pétat de nos 
finances nous le pef met-il ? 

D'un autre côté, Tinitiative du gouvernement dans cette affaire 
a éveillé la convoitise de toutes les villes et de toutes les pro- 
vinces qui ne sont pas situées sur une voie ferrée, et aujour- 
d'hui les projets, les mémoires, les pétitions, les demandes en 
concession, etc., viennent s'entasser dans les cartons du Minis- 
tère des Travaux puWics. 

Il n'est pas probable que l'Etat veuille et surtout qu'il puisse 
prendre à son compte l'exécution de toutes les lignes qui lui 
sont demandées. 

Il ne peut pas les imposer aux grandes compagnies. 

Comment faire alors pour répondre aux besoins et aux exi- 
gences du pays ? 

n n'y a, je crois, qu'un seul moyen de résoudre le problème, 
c'est de suivre l'exemple de l'Angleterre et particulièrement de 
l'Ecosse, où l'on voit les lignes d'embranchement se multiplier 
partout, dans toutes les directions, même dans les contrées les 
plus pauvres du Royaume-Uni, sans garantie et sans subvention 
de l'Etat, par la seule initiative et avec les propres ressources 
des localités intéressées à leur exécution. Nous pouvons faire 
de même en France. 

, . C'est ce que je vais essayer de démontrer dans cette note, en 
faisant voir comment sont construits et s'exploitent quelques-uns 
â« ces embranchements. 

Cliettilii de fer de PeeMeiu 

Pendant l'été de 1860, je voyageais comme touriste en Ecosse. 
Peus l'occasion de remarquer plusieurs chemins de fer con- 
struits et exploités avec une très grande économie. 

Un surtout me parut digne d'attention; c'est TenibranchemeQ^ 



qiû se détache à Eskbank de la ligne d'Ediiiibourg à Hawick el 
qai va aboutir, après un parcours de 30 kilomèU^es, à la petite 
ville de Peebles située sur la rivière. Tweed. Je m'étais arrêté 
sur son parcours à la station de Ro^lin, après avoir visité les' 
ruines célèbres du chftteau et de la diapelle de ce nom. L'em- 
ployé qui délivrait les billets m'expliqua qu'il était à la fois 
receveur, facteur et gardien d'un passage à niveau adjacent ; 
qu'il n'avait personne de sa famille pour l'aider dans ses fonc- 
tions. % 

Il m'assura que depuis cinq ans, sans manquer un seul jour, 
— je ne compte pas le dimanche où la circulation des chemins 
de fer est généralement interrompue en Ecosse, — il s'était par- 
faitement acquitté tout seul du service multiple dont il était 
chargé. 

Sur une petite voie de garage contiguë à la station étaient 
remisés deux wagons chargés de houille à l'adresse d'un blan- 
chisseur du voisinage. 

A mon observation qu'il lui fallait bien quelqu'un pour l'aider 
dans la manœuvre de ces wagons , l'employé répondit que les 
expéditeurs ou destinataires des marchandises fournissent eux- 
mêmes les ouvriers pour charger ou décharger les wagons et 
prêter main-forte aux agents du chemin de fer. 

Ainsi le public étant appelé à faire lui-même une partie du 
service des gares, la Compagnie du chemin de Peebles trouve à 
faire une économie notable dans son personnel. 

J'appris encore qu'après le passage du dernier train, à 8 
heures du soir, le Chef de station ferme la porte de son bureau, 
et va passer la nuit dans son domicile, qui ne dépend pas du 
chemin de fer. 

Avant de partir, il laisse libre le passage à niveau ; les bar- 
rières cadenassées perpendiculairement aux rails, empêchent 
les animaux de pénétrer sur la voie. 

L'employé revient le lendemain matin à 7 heures reprendre 
son service. N'ayant pas de télégraphe pour le retenir constam- 
ment à son bureau , il trouve le tenqps d'aller à son domicile 
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preadre ses repas dans Pintervalle des trains, dont le nombre 
est ordinairement de quatre par jour dans les deux sens pen- 
dant Tété, et de trois pendant Phiver. 

Ainsi le chemin de fer de Peebles est exempt du service de 
nuit, des frais d'éclairage de la voie , des barrières , des signaux 
des gares et des trains ; il n'a pas non plus à payer le personnel 
supplémentaire que le service de nuit nécessite. 

J'éprouvai l'envie de m'assurer de l'importance des écono- 
mies que ce mode d'exploitation doit produire, et je pus me 
procurer sur le chemin de Peebles et sur la Compagnie qui 
l'exploite des renseignements dignes d'être signalés. 

Les principaux habitants de la petite ville de Peebles et du 
pays qui l'entoure n'ayant pu s'entendre avec la Compagnie du 
North-British railway, pour la construction d'un embranche- 
ment qui les mît en communication avec la ville d'Edimbourg, 
ont formé entre eux une Société anonyme, qui a demandé et 
obtenu en 1853 la concession du chemin de fer d'Ëskbank à 
Peebles. 

Le capital souscrit par eux s'élevait d'abord en totalité à la 
somme de 1,750,000 fr. 

C'était beaucoup pour la souscription d'une petite ville de 
moins de 2000 âmes, mais pas assez pour construire et mettre 
en état d'exploitation un chemin de 30 kilomètres. 

Aussi, le fonds social était-il épuisé avant l'achèvement des 
travaux. 

On espérait que la grande Compagnie du North-British achè- 
terait ou, tout au moins, terminerait et exploiterait l'embranche- 
ment. 

Les négociations les plus actives entreprises dans ce but n'ayant 
pas abouti , il a bien fallu que la petite Compagnie de Peebles 
achevât son chemin, construisit les stations, achetât le matériel 
roulant et entreprit l'exploitation de sa ligne. 

Elle trouva à emprunter à un taux n'excédant pas 5 p. ^/o , au 
moyen d'obligations et d'actions privilégiées, les sommes néces<- 
saires au complément de ses travaux. 
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En moins de denx ans après la loi de concession , le chemin 
fat exécuté et livré à Texploitation ; rouyertnre eut lien le 4 
juillet 1855. 

Les dépenses d'établissement se sont élevées : 

i® Pour les frais d'études et parlementaires, 
l'acquisition des terrains, la construction du 
chemin et de ses dépendances, gares, remises, 
ateliers et stations, à la somme de fr. 2,657,444 75 

2® Pour l'acquisition du matériel roulant, à > 575,373 55 

Total pour 30 kilomètres, fr. 3,232,818 30 
soit par kilomètre, 107,760 fr. 60 c. 

Le chemin de Peebles revient, comme on le voit, à très bon 
marché. Il est à simple voie sur tout son parcours, aussi bien 
pour les travaux d'art que pour les terrassements. 

Son profil longitudinal se maintient à la surface du sol comme 
le ferait une route ordinaire. Il a plusieurs courbes qui n'ont 
pas plus de 400>° de rayon, et sur les deux tiers de sa lon- 
gueur, l'inclinaison des rampes varie de 15 à 19 millimètres par 
mètre. 

Les stations sont au nombre de sept, espacées entre elles de 
4 kilomètres environ. 

La gare de Peebles se compose d'un quai couvert pour les 
voyageurs, adjacent aux bureaux et aux salles d'attente, d'un 
atelier, de deux remises pour le matériel roulant et d'une halle 
couverte pour les marchandises. 

Le matériel roulant se composait, à la fin de 1860, de 

4 locomotives, dont deux à tender ; 
2 tenders; 

5 voitures mixtes de l^^ et de 2™« classe; 

6 voitures de 3"« classe ; 
2 fourgons à bagages ; 

2 wagons-écuries; 
15 wagons à bestiaux ; 
123 wagons à marchandises; 
50 bâches; 
1650 sacs à grains. 
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Ce dernier article ne figure pas ordinairement dans la nomen- 
clature d'un matériel roulant ; il est bon à signaler aux Compa* 
gnies qui, en France, auront à exploiter les lignes du 3»« réseau; 
car c'est souvent un moyen d'encourager les propriétaires ou 
fermiers d'un pays agricole à se servir du chemin de fer pour 
le transport de leurs blés au marché ou au moulin, que de leur 
prêter les sacs dont ils ont besoin. 

Les recettes brutes du chemin de Peebles ont été, 
en nombre rond, pendant l'année 1860, de . . . . fr. 300,000 

Les dépenses d'exploitation réduites à la propor- 
tion de 45 p. Vo ont été de > 135,000 

Le bénéfice net a été par conséquent 0e fr. 165,000 
soit 5 p. 7o environ du capital de construction. 

Le produit brut kilométrique est seulement de 10,000 fr., et 
avec un aussi faible produit, la Compagnie distribue 5 p. 7o de 
dividende à ses actionnaires. 

L'explication de ce résultat remarquable se trouve dans le 
compte-rendu de l'assemblée générale des actionnaires de Pee- 
bles, qui a eu lieu le 30 octobre 1860, dont j'ai un exemplaire 
sous les yeux, et qui contient les détails les plus minutieux sur 
les dépenses d'exploitation. 

Pendant l'exercice d'un semestre, du i^^ mars au 31 août 1860 
les comptes d'exploitation sont ainsi arrêtés : 



1* Grande t>item. 

62,206 voyageurs Fr. 76,674 95 

Messageries, chevaux, etc. ..... » 5,22i 70 

Total Fr. 81,896 65 81,896 65 

t^ Petite vitesse. 

30,000 tonnes de marchandises et bestiaux . . ,Fr. 79,201 55 

Totel des recettes. ... Fr. 161 ,098 .20 
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1* Entretien de la voie Fr. 

2* Traction • 

3* Entretien du matériel •••«.•• » 

4® Frais de trafic » 

5® Frais généraux • 

6" Télégraphe électrique » 

7® Taxes et impôts » 



15,058 00 

15,147 80 

18,264 45 

20,384 75 

6,476 65 

1,086 45 

2,501 50 



Total des dépenses . . Fr. 76,919 60 76,919 60 
Reste pour bénéfice net Fr. 



84,178 60 

Ce qui représente Tintérét à 2,60 p. % POur six moiSj^ ou 5,20 
p. 7o par an du capital de construction. 

Les principaux articles de dépenses sont ainsi détaillés sur le 
même compte-rendu : 

1^ Entretien de la voie. 



Salaire du conducteur Fr. 

» des poseurs, chefs d'équipe 
» des manœuvres et gardes . 



» 



Réparations aux ponts, viaducs et 
stations 

Menues dépenses 

Approvisionnements, rails, etc. . . 

Total Fr. 

A déduire pour diverses » 



1,300 - 
4,418 40 
3,565 — 

1,999 — 

218 85 

1,711 75 

13,234 — 
176 — 
Reste.... Fr. 



» 



15,058 - 



2* Traction. 

Moitié des gages du contre-maître Fr. 
Salaires des mécaniciens-conduc- 
teurs 

Salaires des chauffeurs 

Employés au coke 

Coke et charbon 

Huile, graisse et chiffons ....... 

Dépenses diverses 

A déduire poar diverses » 

Reste, Fr. 



650 — 

2,514 85 
1,478 60 
2,064 55 
6,886 10 
1,520 60 
79 85 

15,194 55 
h/à 75 

15,147 80 15,147 80 
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3* Entretien du matériel. 

Moitié des gages du contre-maître Fr. 650 — 

Ajusteurs » 1,798 60 

Forgerons - » 2,098 95 

Manœuvres » 98i 70 

Matières employées » 7,885 70 

Dépenses diverses » 6,406 45 

Fr. 19,82i 40 
A déduire pour diverses • 1,556 95 

Reste, tr. 18,264 45 18,264 45 

40 Frais de trafic. 

Chef du mouvement , agents des 
gares, employés de bureaux, etc. Fr. 7,518 30 

Gardes, conducteurs de trains .. . » 1,387 50 

Facteurs » 3,285 60 

Gardes barrières » 812 50 

Aiguilleurs » 975 — 

Balance du Clearing-koiue » 353 70 

Habillements des gardes » 514 35 

Diverses fournitures » 221 25 

Transport de marchandises aux 

stations (camionnage). » 2,281 85 

Approvisionnements, huile, char- 
bon » 789 45 

Billets , imprimés , fournitures de 
bureau » 1,540 80 

Dépenses diverses » 1,054 55 

Fr. 20,715 10 
A déduire pour diverses t 330 30 

Reste Fr. 20,384 80 20,384 80 

Les chiffres que nous venons.de donner ne s'appliquent, 
comme nous l'avons dit, qu'à un exercice semestriel. Il faudrait 
les doubler pour avoir approximativement les frais annuels de 
l'exploitation pour chacun des titres ci-dessus. 

En faisant le calcul» on arrive à décomposer les dépenses 
annuelles par kilomètre, sur le chemin de Peebles, de la ma- 
nière suivante : 
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Entrelien de la voie . . Fr. . 860 — 

Traction » 1,000 — 

Entretien dn matérid . » 1,210 — 

Frais de trafic . . . . > 1,350 — 

Frais généraux .... » 550 — 

Total . . Fr. 4,970 — 

C'est-à-dire que les dépenses d'exploitation sont réellement 
inférieures à 5000 fr. par kilomètre. 

Les recettes brutes d'une année s'élevant à 10,000 fr. par 
kilomètre, en en retranchant les frais détaillés plus h^iut, il reste 
comme bénéfice net de l'exploitation une somme supérieure à 
5000 fr. qui forme le revenu à 5 p. % du capital employé à la 
construction d'un kilomètre du chemin de Peebles. 

On a par cet exemple la preuve qu'on peut construire des 
embranchements à bon marché et en retirer un revenu conve- 
nable, lors môme que le produit brut kilométrique de l'exploita- 
tion n'y atteint pas celui des plus pauvres lignes de France. 

Ce qui a lieu en Ecosse, peut évidemment se reproduire chez 
nous quand on sera dans les mêmes conditions. 

Au retour de mon voyage, j'ai soumis les renseignements et 
les observations qui précèdent à plusieurs administrateurs, 
directeurs et ingénieurs de nos grandes Compagnies. 

Le Journal des travaux publics les a publiés au mois de mars 
1861, et ils ont éveillé l'attention de M. le Directeur général des 
Ponts et Chaussées et des chemins de fer. 

Après avoir institué une commission composée des person- 
nages spéciaux les plus éminents, pour ouvrir et diriger une 
npuvelle enquête sur les questions relatives à la construction et 
à Texploitatipn des chemins de fer, M. le ministre de l'agricul- 
ture, du commerce et des travaux publics a jugé convenable 
d'envoyer en Angleterre et en Ecosse des ingénieurs ayant mis- 
sion de faire une étude particulière des embranchements con- 
struits et exploités à bon marché. 

J'ai eu l'honneur d'être attaché à cette mission, et dans une 
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excursion rapide faite en Ecosse avec M. hdjk^ ingénieur des 
mines, j'ai eu là satisfaction de voir mes calculs vérifiés et mes 
appréciations reconnues fondées, non-seulement pour ce qui 
concerne le chemin de Peebles, mais encore pour les autres em- 
branchements construits dans les mêmes circonstances. 

Le tableau ci-Joint, extrait des rapports officiels soumis au 
Parlement dans la session de 1861, en donne la preuve et fait 
voir à quel degré d'économie on est parvenu à réduire les frais 
d'exploitation sur ces embranchements. 

Les comptes relatifs au chemin de Peebles y sont r^roduits 
avec d'autres chiffres, parce qu'ils ne s'appliquent pas au même 
exercice. 



iTS m ECOSSE 



p grandes lignes. 




|676 

I 

j770 

I 

1667 

I 

,288 

630 

1163 



} 



622 



,227 
»562 



,612 



Frais 
généraux 

et 
d'adminis- 
tration 



Fr. 

422 
428 
1,140 
776 
470 

1,145 

1,953 

973 

708 
802 
881 



881 



■■ 



Total 

des 
dépenses 

par 
kilomètre 



Fr. 

2,339 
5,500 
5,432 
5,201 
1,946 

4,987 
6,588 
3,306 

5,153 
5,121 

7,234 



4,780 



Excédant 

des 

recettes 

kilo- 

métriqnes 



Proportion 
pour 100 

delà 
dépense 

à la 
recette 



Fr. 


P % 


2,243 


51 


3,935 


58 


9,239 


37 


2,861 


65 


1,674 


53 


7,155 


41 


7,459 


47 


3,200 


50 


2,162 


70 


4,906 


51 


4,013 


64 


4,015 


54 



Intérêts 

on 

dividendes 

des 

actions 



Matériel ronlant 
à l'asage des cbemins 



Nombre 

de 
machines 
UmbsUtm 



Nombre 
de voitures 

de 
yoyageurs 



Nombre . 
de wagons 

à mar- 
chandises 



p. O/o 

2 
4 
6 
3 
2.5 



8 



4.5 
5 



3 



10 



42 



Traction et matériel 
fournis par la grande compagnie 



30 



106 



Traction et matériel 
fournis par la grande compagnie 



2 



11 

2 



1 



5 



46 



11 



85 



330 
51 
36 



66 
142 



( Traction et matériel 

I fournis par la grande compagnie 



4.10 



■BS 



1 
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Nous ayons pa nous procurer sur les dépenses de constrac- 
tioQ des renseignements détaillés , que nous ont communiqnés 
les ingénieurs écossais ou que nous avons extraits des comptes- 
rendus des Compagnies. 

En voici quelques-uns comprenant d'autres lignes qui ne 
figurent pas sur notre tableau. 

Prii de revient la kilmètre de ooutnietioB 

du diemln de Bmff , Portaoy Ss 9tratlii«l«« 

Communiqué par MM. Bltthb» ingénieurs à Edimbourg. 



Longueur 30 kilomètres. <Pay> facile; constraction 

économique.) 



Préliminaires, 

Dépenses préliminaires, parlement, etc. . . . 

Etudes des projets et plans 

Acquisition des terrains 

Etablissement de la plate^forme du chemin. 

Terrassements : 6,625" à 1 fr. 20 c > 

2 ponts sur rivière 

Yiaducs pour routes et chemins 

Ponceaux et aqueducs 

Clôtures du chemin 

Déviations de chemin et passages à niveau. 

Voie de fer. 

63,750 kilog. de rails, à 225 fr. la tonne. . . . 
17,500 kilog. de coussinets, à 143 fr. 75 c. 

la tonne. 

Coins 

Chevilleltes 

1000 traverses à 2 fr. 80 e 

Ballast, à 1 fr. 67 c 

Pose de la voie : 1000 mètres à 1 fr 

Stations 

Dépenses imprévues 

Total pour le kilomètre à bon marché. . 



BiPBIlB PAI KIlOMiTU 



PAETIELLB 



FR. C. 



TOTALISES 



FR. 



1,250 — ) 



7,950 — 
1,095 75 
3,906 25 
2,343 75 
2,750 - 
2,812 50 

14,343 75 

2,515 60 
218 75 
500 — 
2,800 — 
2,675 — 
1,000 — / 



20,858 25 



24,053 10 



8,600 — 
1,951 15 



70,312 50 



On nous a fait remarquer que, dans les dépenses préliminai- 
res, se trouve, pour résiliation d'un marché d'entreprise, une 



46 



somme qui, répartie sur la longueur du chemin, représente par 

kilomètre Fr. 4,687 50 

et que les rails ont été achetés à 9 livres st. au 
lieu de 6 livres st. la toune : différence, 3 livres st. 
ou 75 fr. par tonne, ce qui fait pour 1 kilomètre 
de chemin > 4,78 1 25 

TOTAL en trop . . Fr. 9,468 75 



Lequel retranché de 



70,312 50 



Reste Fr . 60,843 75 

Le kilomètre pourrait alors atteindre le chiffre de 61,000 fr. 
environ. 

PRIX DE revient DU KILOMÈTRE DE CONSTRUCTION 

Un diemin de Castle-noiiglas k Port-Patrick, 

Coomoniqué par II. BLTIHB. 



Longueur : 53 milles 85 kilomètres. — Tracé difficile, 
accidenté; grandes rivières à traverser. — Dépense 
limite supérieure des cliemins du même genre con- 
struits dernièrement en Ecosse. 

Préliminaires, 

Dépenses préliminaires pour la concession . 

Etudes et plans 

Acquisition des terrains 

Etablissement du chemin, plate^ forme. 

Terrassements : 14,000" à 2 fr. environ . . 

Grands viaducs et ponts de rivières 

Viaducs pour routes et chemins 

Ponceaux et aqueducs 

Clôtures du chemin 

Déviation de routes et passages à niveau. . 

Voie de fer. 

687,500 kilogr. de rails par kilomètre, à 

175 fr. la tonne 

2i,250 kil. de coussinets, à i25 fr. la tonne . 

Coins 

Chevillettes 

Traverses, à 6 fr. 20 c. Tune 

Ballast : 1«60 par mètre, à 2 fr. 50 c 

Pose de la voie, à 1 fr. par mètre 

Stations 

Dépenses imprévues ^ 

Prix du kilomètre 



DtPBISB PAR KILOHÈTU. 



PARTIELLE 



FR. C. 

5,437 50 

5,125 - 

12,500 — ) 



TOTALISIÎE 



FR, G. 



19,062 50 



28,125 
15,625 
7,812 
4,687 
4,062 
4,687 



50 
50 
60 
50 



65,000 



12,031 25 

2,656 25 

275 45 

586 — 

6,200 — 

4,000 — 



25,746 95 



1,000 — 

11,000 - 

5,190 55 



125,000 00 
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InvemeMi, et Aberdcen-JlMiiettoift. (Eitnit l'n cHifle-raiii) 



Longaenr 64 kilomètres. — Ligne d^à tncienne, 
I traversant un pays accidenté. 



Dépenses préliminaires \ . . 

Etudes et projets 

Contentieux, etc 

Terrains et indemnités 

Travaux et stations 

Télégraphie 

Mobilier des stations 

Atelier et outillage 

Imprimés, frais de bureau 

Honoraires des administrateurs. 
Traitement du secrétaire, etc. . . 

Agents de surveillance 

Droits féodaux 

Inléréls, commissions de banque 
Dépenses diverses 

TOTAt... 








DEFENSXS 1 


TOTALE. 


PAR KILOMÈTRE 


FR. G. 


FR. G. 


321,250 — 


) 


151,050 - 


9,261 — 


120,425 — . 


; 


857,625 - 


15,400 — 


8.950,525 — 


140,000 — 


41,475 - 


\ 


39,425 - 




211,425 — 


^ 


20,500 — 




19,100 — 
8,150 — 


33,191 — 


17,725 — 




13,175 --. 




150,725 — 




10,650 — 




12,535,325 - 


195,852 - 



Invernesa à IVaim. CExtrait d'un compte-^enduJ) 



Longueur : 24 kilomètres. 

Dépenses préliminaires 

Etudes et projets après la concession. . 
Contentieux et actes parlementaires. . . 

Terrains et indemnités 

Travaux et stations 

Hôlel pour les voyageurs. « 

Télégraphie électrique 

Voitures et wagons 

Outillage des ateliers 

Mobilier des bureaux et stations 

Imprimés, fournitures de bureau 

Honoraires des administrateurs 

Droits féodaux 

Intérêts pendant la construction 

Dépenses diverses 

A déduire pour le matériel livré à la 
compagnie d'Aberdeen-Junction 

Reste 



DéFSNSIS 1 


TOTALE 


PAR KILOIfiETRK 


FR. G. 


FR. G. 


97,975 - 


1 9,022 — 


65,750 — 


52,800 — 


419,460 - 


17,477 — 


2,093,750 — 


87,240 — 


52,672 - 


' 


15,625 — 




273,000 - , 




4,850 — 1 




28,400 — ' 
16,150 ~ 


^ 10,705 — 


6,375 - 




6,650 — 




6,960 — 




9,300 — ' 


N 


3,168,850 — 


182,175 — 




2,986,675 — 


124,444 — 



A l i eg^—n et V«ûnpiA (S»iraii de$ eùmptes-rendus.) 



Longaenr : 18 milles 29 kilomètres. 



Dépenses préliminaires 

Construction 

Terrains et indemnités. ... fr. 279,000 

]>ép6t de garantie pour prise 
de possession de terrain. . fr. 60^000 

Etudes, plans et direction des travaux. « 

Surveillance, gardes, etc 

Annonces, frais de bureau 

Traitements du secrétaire et de son em- 
ployé 

Contentieux * • 

Honoraires des administrateurs 

Intérêts sur les versements 

Mobilier des stations 

Employés avant l'ouverture du chemin. 

Compte d'intérêts 

Ports de lettres 

Dépenses diverses 

TOTAt 



TOTALE 



DÉFENSS 

PAR KILOMÈTRE 



FR. C. 

9i,850 — 
3,06S,375 - 

339,000 - 

61,650 — 

li,330 -. 

6,000 — 

13,630 — 
5,623 — 
3,125 — 

14,5S0 — 

12,775 — 
1,250 - 

40,450 — 

350 — 

4,150 - 



FR. G. 

3,167 - 
105,700 - 

11,700 - 

2,126 — 



3,887 - 



3,670,850 — 126,580 — 



Alfort-Valle^. (Extrait des comptes-rendus, J 



Longueur : 16 milles % (26 kil. 400 mètres). 



Dépenses parlementaires préliminaires.. 

Travaux de construction 

Terrains et indemnités fr. 62,175 

Dépôt pour les terrains ..... fr. 23,350 
Etudes, plans et direction des travaux... 
Traitements du secrétaire et de ses em- 
ployés 

Honoraires des administrateurs 

Surveillance des travaux 

Télégraphie électrique 

Annonces, impressions, frais de bureau. 

Mobilier des stations 

Contentieux et procès 

Compte d'intérêts 

Ports de lettres • 

Dépenses diverses 



DBFSNSE 
TOTALE 



Total, 



FR. C. 

166,125 — 
2,108,475 — 

85,525 - 
56,175 — 



PAR KILOMÈTRE 



FR. C. 

6,292 — 

79,850 — 
3,240 — 
2,127 — 



3,400 
3,0â5 
6,425 
7,450 

4,500 — \ 4,097 — 
7.475 
7,900 
62,875 
225 
1,750 



2,524,025 



-I 



95,606 — 
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diemlm de JLmirewk. 

Extrait des comptes présentés à rassemblée générale des actioinaires de Leven pour le 

semestre échi le 31 jaimer 1861. 



Longueur du chemin : 9 kilomètres 600 mètres* 

Compte d'étahlUsemenU 

Dépenses parlementaires 

Btudes et projets 

acquisitions de terrains, indemnités . . . 

Traités amiables pour les terrains 

Construction de la ligne 

Machine locomotive 

Stations et voies de garage 

Dépenses diverses 

Matériel roulant. 

Voitures, machines locomotives et wa- 
gons 

Total 



DÊPENSS 



TOTALE 



VR. C. 

29,147 50 

19,600 - 
158,157 50 

22,695 — 
441,500 — 

51,250 — 
108,450 - 

32,100 — 



150,875 



PAR KILOMÈTRE 



1,015,775 - 



FR. C. 

3,036 - 

2,042 — 
16,475 — 

2,364 — 
45,988 — 

5,339 — 
11,297 — 

3,343 — 



15,716 — 



105,600 



diemim de Peeblem. 

Extrait d'an comple-rendi à l'assemblée générale en 1859. 



Longueur : 30 kilomètres. 


DÉFENSE 


1 


TOTALE 


PAR KILOMÈTRE 


Dépenses d'établissement. 

Terrassements, travaux d'art et pose de 
la voie 


FR. C. 

1,115,734 — 

455,797 — 
20,727 — 
25,000 - 
15,767 — 
10,936 — 

■ 

21,870 
13,090 - 
68,828 — 
60,000 — 

530,545 — 

208,795 

13,575 — 

35,594 — 

17,743 — 

6,473 ~ 


TR. C. 

37,191 — 

16,193 — 

692 — 
833 — 
526 — 
364 — 

729 — 
436 — 

2,294 — 

2,000 — 
17,684 — 

6,961 - 
453 - 

1,186 — 
591 ~ 
215 - 


Fourniture de rails : 2,380 tonnes , à 
191 fr. 50 c. la tonne 


Voies d'évitement 


Réservoirs, grues d'alimentation 

Sisnaux 


Mobilier, frais d'installation. . . • 


Roules d'accès, drainage, travaux d'as- 
sainissement 


Dépenses diverses 


Préliminaires et dépenses du parlement 
Etudes des oroiets et olans 


Terrains et indemnités 


Remises, ateliers et stations 


Intérêts des capitaux versés 


Frais généraux 


Télégraphie électriaue 


Outillage de l'atelier 


Matériel roulant. 


2,620,474 — 


87,548 — 


4 locomotives et 2 tenders 


226,937 — 
287,822 — 


7,664 — 
9,594 — 


11 voitures de voyageurs et 142 wagons. 


Total 


3,135,233 - 


104,506 — 
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Bétail de la comstruction du MORAYSHIRE. 

fr* PABTiE. — D*Elgin à Los$iemouth, 



Longnear : G milles (9 kilomètres 000 mètres). 

Etahlissement du chemin. 

préliminaires et dépenses du parlement 

Etudes des projets et plans 

Agence, commissions 

Annonces, impressions 

Terrains et indemnités 

Travaux et stations 

Dépenses diverses 

Total 

Matériel roulant. 

Locomotives 

Voitures et wagons 

Total 

Résumé. 

Etablissement de la ligne 

Matériel roulant 

Total GÉNÉRAL 



DÉFSN8S 



TOTALE 



FR. C. 

148,700 - 

21,750 — 

44,525 - 

4,050 — 

63,300 — 

563,475 — 
36,275 — 



882,075 — 



65,875 — 
63,525 — 



129,400 — 



882,075 ~ 
129,400 — 



1,011,475 — 



PAR KILOMÈTRE 



FR. 



C. 



15,489 — 

2,265 — 

4,637 - 

421 - 

6,595 - 

58,695 — 
3,778 — 



91,878 - 



6,862 
6,617 



13,479 — 



91,878 
15,479 

105,357 



Pour les chemins que nous venons de passer en revue et dont 
les comptes de construction sont, pour la plupart, extraits des 
rapports officiels soumis au Parlement par les Compagnies, le 
prix de revient du kilomètre est bien moins élevé, comme on 
le voit, que pour les chemins français. 

Cependant le territoire de l'Ecosse n'est pas moins accidenté 
que le nôtre, la main-d'œuvre des ouvriers ne s'y paie pas moins 
cher ; les matériaux de construction, tels que pierres, chaux, 
briques, etc., y coûtent autant. 

Nous pouvons, tout aussi bien que les Ecossais, faire usage 
de traverses en sapin, au risque d'avoir à les renouveler plus 
souvent. 

Il n'y a que les rails, les coussinets et les ouvrages d'art en 
fer pour lesquels ils ont un avantage sur nous. 

Nous avons, à la charge de nos chemins, une augmentation 



de dépense de 70 francs environ par tonne de Jrails et de 60 
francs par tonne de coussinets. 

Un kilomètre de simple voie exige à pen près 70 tonnes de 
rails et 20 tonnes de coussinets. 

Nous trouvons donc en plus, pour un kilomètre de chemin, 
4,900 francs pour les rails et i,200 pour les coussinets, en tout 
6,100 francs. 

Admettons un chiffre à peu près égal pour les ponts avec pou- 
tres en fer ou en fonte, qui reviennent en Angleterre à meilleur 
marché, nous arrivons à une augmentation forcée de 12,000 
francs environ par kilomètre de chemin construit en France^ 
comparé à un chemin dans les mômes conditions construit en 
Ecosse. 

Il s'en faut de beaucoup que Técart entre le prix de revient 
de nos chemins et celui des autres soit seulement de 12000 
francs par kilomètre ; il est, en réalité, beaucoup plus grand. 

Cela tient à ce que les embranchements ont été exécutés en 
France comme les lignes principales, par l'Etal ou par de gran- 
des Compagnies, et nous allons faire voir que ceux-ci ne peu- 
vent pas les construire aussi économiquement que le feraient 
des Compagnies locales et indépendantes. 

Les principaux arguments à faire valoir en faveur de la con- 
struction et de l'exploitation des petits chemins de fer d'embran^ 
chement par des Compagnies locales et indépendantes, de pré- 
férence aux grandes Compagnies exploitant les grands réseaux, 
sont les suivantes : 

fo Une Compagnie loeale a f»ln0 de faellltés pour 
obtenir la sonserlptlon du capital* 

Quand on fait appel au crédit pour une entreprise déterminée, 
dont tous les éléments peuvent être immédiatement contrôlés 
par les souscripteurs, il est probable que l'affaire étant bien ex- 
pliquée et son succès bien démontréj elle recueillera dans le 
pays la plus grande partie du capital nécessaire. 
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Avant de proposer la construction d'un embranchement, les 
propriétair es et les industriels de la contrée traversée ont entre 
eux des réunions préparatoires ; on y discute les avantages et 
les mérites du projet, envisagé au double point de vue de la 
dépense et des produits. Si, à la suite de ces enquêtes prépara- 
toires, le chemin de fer ne paraît pas devoir réaliser les avan- 
tages qu'on en espérait, Taffaire est abandonnée comme n'ayant 
pas de raison d'être ; mais si, au contraire, on est assuré que 
le trafic aura assez d'importance pour que le produit net de 
l'exploitation atteigne ou dépasse l'intérêt légal de l'argent em- 
ployé, les habitants s' empressent de souscrire le capital ; ils sont 
d'autant plus disposés à le faire, que les administrateurs ou 
promoteurs du projet sont au milieu d'eux, qu'ils sont honora- 
blement connus, que leur position sociale est une garantie et 
est faite pour inspirer confiance dans la bonne direction d'une 
affaire patronnée par eux. Ils ont, en outre, l'avantage de suivre 
sur les lieux les développements de l'opération, de s'en rendre 
compte jusque dans ses plus petits détails, et ils ont la satis- 
faction de savoir exactement de quelle manière leur argent est 
dépensé. 

' Il n'en est pas de même pour les grandes Compagnies, où les 
placements se font souvent avec la sécurité et les chances qu'on 
a quand on veut tenter la fortune au jeu ou à la loterie. 

N'avons-nous pas vu des exemples malheureusement trop fré- 
quents où de pauvres actionnaires de grandes entreprises se 
sont vus ruinés le lendemain du jour où on leur annonçait que 
leurs affaires étaient en voie de prospérité ? Ils n'avaient eu 
aucun moyen de contrôler l'emploi qu'on avait fait de leurs ca- 
pitaux ; des dividendes fictifs leur avaient été distribués, et leur 
confiance a été cruellement trompée. Cela n'est point à craindre 
avec une petite affaire locale dont les éléments et la conduite 
sont constamment sous les yeux de ceux qui la dirigent, et sous 
ce rapport les souscripteurs du capital y trouvent toutes les ga- 
ranties désirables. 
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S* Une Compagnie loeale a plus d'avantage qu'une grande 
Compagnie pour eonstrnlre un ehemln de fer h bon 
marché. 

1<> Terrains. 

Quand des propriélaires voient leurs champs traversés par 
des légions d'ingénieurs étrangers au pays, chargés de faire 
les études d'un chemin de fer, ils sont généralement animés de 
sentiments peu bienveillants à leur égard. Ils ne tiennent aucun 
compte des avantages que le chemin de fer doit leur procurer 
et ne songent qu'à faire payer leurs terrains le plus cher pos- 
sible. A leurs yeux, les administrateurs des Compagnies dont le 
siège est à Paris sont des spéculateurs qu'il est toujours bon 
d'exploiter, et ils ne manquent pas de le faire. 

îjoxis pourrions citer une multitude d'exemples où les grandes 
Compagnies ont été dans la nécessité de payer les terrains à un 
prix triple et quadruple de leur valeur réelle. 

Cela ne peut pas avoir lieu pour une petite Compagnie locale, 
où les propriétaires sont eux-mêmes souscripteurs du fonds 
social. Ils se connaissent tous, et aucun d'eux ne peut émettre 
des prétentions exagérées sans soulever une vive opposition de 
la part de ses collègues, qui savent parfaitement ce que vaut sa 
propriété. 

L'opposition serait non moins vive contre celui qui réclame- 
rait un plus grand nombre de passages de la voie ferrée qu'il 
ne convient pour la desserte de ses champs et de ses cultures. 
Les grandes compagnies sont toujoui*s victimes de ces sortes 
d'exigences, tandis que les petites compagnies en seraient 
exemptes autant que possible. 

2® Travaux. 

Les administrateurs d'un chemin de fer qui résident sur les 
lieux mômes où la ligne est en construction connaissent mieux 
que des étrangers les ressources du pays, soit pour la qualité, 
soit pour le prix des matériaux. 
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Les projets d'ouTrages d^art, tels que ponts et viaducs, sont 
généralement, pour les grandes Compagnies, préparés dans les 
bureaux de Tingénieur en chef, résidant à Paris, d'après cer- 
tains types qui ne sont pas toujours les plus économiques par 
rapport à la nature des substances usitées dans le pays traversé. 
Là où un pont en fer serait économique, on prend de la pierre, 
et quelquefois, dans les contrées où le bois et les briques abon- 
dent, on fait des ouvrages en fer. Pareille faute ne serait pas 
commise si la direction des travaux était placée sous le con- 
trôle immédiat des habitants intéressés dans Tentreprise» 

Quand on fait un chemin de fer, il y a presque toujours 
moyen de réaliser des économies nombreuses pendant la mar- 
che des travaux. Si la direction est à Paris, les projets, une fois 
signés par Tingénieur en chef, sont invariablement exécutés 
sans le moindre changement, et cependant les conducteurs ne 
manquent jamais de déclarer que si Ton avait opéré d'une autre 
manière, si Ton avait suivi telle courbe ou telle rampe, on au- 
rait simplifié le travail et réalisé une forte économie. 

Une direction locale aura sur celle de Paris Pavantage de pro- 
fiter de toutes les circonstances favorables qui peuvent se pré- 
senter pendant Texécution des travaux, soit en améliorant les 
tracés, soit en modifiant les dimensions et le mode de construc- 
tion des ouvrages d'art. 

s* Les grandes Compagnies ne pensent pas eoastrnlre 
leurs eaibranehements d'nne façon anssl modeste qne 
le ferait nne petite Compagnie loeale* 

Le public sera évidemment plus exigeant dans un cas que 
dans l'autre ; il demandera pour l'embranchemenl des stations 
disposées et établies comme celles de la grande ligne. On vou- 
dra des ouvrages d'art somptueux, des voies d'accès, des che- 
mins latéraux, des passages en nombre exagéré. 

Les demandes de ce genre se produiront de tops côtés, l'Ad- 
ministration supérieure les signalera aux Compagnies et celles-ci 
feront le plus souvent droit aux réclamations. 
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Il est donc bien difficile, pour une grande Compagnie, de 
construire des embranchements à bon marché. 

Pour la petite Compagnie locale et indépendante, c'est autre 
chose. 

D'abord le chemin est fait généralement pour le compte de 
ceux qui doivent s'en servir, et leur propre intérêt les empê- 
chera de crier trop haut contre des installations de service qui 
n'ont pas le luxe et le confortable des grandes lignes. 

Ensuite personne n'aurait le courage de lui imposer des tra- 
vaux dont l'importance excéderait de beaucoup les ressources 
financières de l'entreprise. ' 

Les ingénieurs des grandes Compagnies, comme nous l'avons 
déjà dit, ne font paè assez de différence dans le mode de cons- 
truction des embranchements et celui des grandes lignes ; les 
tracés, profils, ouvrages d'art, dispositions des gares, sont sou- 
vent les mêmes; leur prix de revient est presque aussi élevé. 

Les ingénieurs écossais ont acquis la réputation et se sont fait 
une spécialité de construire des chemins de fer à bon marché. 
Leurs types diffèrent essentiellement de ceux des grandes li- 
gnes. Les terrassements et ouvrages d'art sont faits pour la sim- 
ple voie. Si le chemin est supposé devoir atteindre un jour à un 
trafic important et nécessiter la pose d'une seconde voie, les 
terrains sont achetés et les ponts par dessus sont construits pour 
la double voie; mais les terrassements et les ouvrages tels que 
ponts, ponceaux, viaducs en dessous, sont faits pour la simple 
voie, parce qu'on peut les allonger et les élargir plus tard sans 
arrêter la circulation du chemin de fer, tandis qu'un pont par 
dessus devrait être démoU s'il est trop étroit pour la double 
voie. 

Au lieu de tracer de longs alignements et de n'admettre que 
des rampes régulières, ils suivent les sinuosités du sol comme 
s'il s'agissait d'une route ordinaire, ou le profil peut varier 
d'inclinaison jusqu'à 20 ou 25 millimètres de pente. Leurs rem- 
blais et leurs tranchées ont des hauteurs insignifiantes, et, par 
suite, leurs ouvrageii d'art ont des dimensions très réduites. 
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, Ils s'arrangent pour que les emplacements des gares et sta- 
tions soient bien déterminés d'avance, afin que leurs terrasse- 
ments s'équilibrent avec ceux de la ligne. 

Chez nous, les gares, dont rétablissement est mis aux enquê- 
tes après que les projets concernant la ligne principale ont été 
approuvés, exigent presque toujours des dépôts ou des emprunts 
latéraux supplémentaires considérables, qu'on pourrait éviter 
d'avance en abaissant ou eif relevant le profil des abords et en 
faisant les terrassements des gares en même temps que ceux de 
la ligne principale. 

Ils ne séparent pas l'entreprise du ballastage et de la pose de 
la voie de celle de la construction.* 

On demandait un jour à M. Betts, entrepreneur anglais, quel 
est le meilleur ballast à employer sur un chemin de fer: <: C'est 
celui qu'on trouve sur place, » répondit-il. Cette maxime, qui 
n'est pas vraie pour l'espèce ou la qualité du ballast, est essen- 
tiellement juste pour l'économie dans la dépense. Les construc- 
teurs des chemins écossais la pratiquent avec le plus grand soin. 
Si une tranchée présente des déblais d'une nature favorable, 
ils ne se font pas faute d'abaisser la plate-forme du chemin, d'é- 
largir la tranchée et de modifier le profil pour se servir comme 
ballast de tout l'excédant des déblais. La voie de fer posée dé- 
finitivement sert à les transporter au loin par locomotives, et il 
arrive souvent que le chemin est ballasté et prêt à être livré à 
l'exploitation dès que les autres travaux d'art et de terrasse- 
ment sont achevés. 

On comprend combien ce système est plus économique que 
le nôtre en France, où, par suite d'un usage résultant de l'ap- 
plication de la loi de 1842, la pose et le ballastage de la voie ne 
commencent qu'après la réception des travaux et la livraison de 
la plate-forme à son profil définitif. 

Quand l'ingénieur écossais a bien étudié un projet et que, 
sous le rapport de la dépense, il l'a réduit à sa plus simple 
expression; c'est-à-dire, lorsqu'il ne loi paraît plus possible 
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d- amoindrir le cobe des terrassements, le nombre et tes dimen- 
sions des ouvrages d'art, il s'adresse aux entrepreneurs du pays 
qu'il connaît personnellement ou de réputation, et qui offrent 
toutes les garanties de capacité et de solvabilité. 

Ces entrepreneurs auxquels on communique d'avance les 
plans, proQls, devis et estimation du projet ont un temps rai- 
sonnable pour en prendre copie et en faire l'étude sur le ter- 
rain. Api'ës quoi ils déposent pour le montant total des travaux, 
des soumissions cachetées et celui qui a fait le plus fort rabais, 
a naturellement la préférence. 

Un entrepreneur habile fait presque toujours l'offre d'exé- 
cuter le chemin pour une somme à forfait, à la condition qu'il 
lui sera permis de modifier à ses frais, risques et périls, et sui- 
vant sa convenance, le plan, le profil et certaines dispositions 
d'ouvrages d'art. 

Sa grande pratique des travaux lui fait généralement trouver 
le moyen de simplifier un projet et d'en réduire la dépense, 
quels que soient le mérite et les talents de l'ingénieur qui l'a 
dressé. 

Sans diminuer les rayons des courbes, sans accroître les dé- 
clivités des rampes et la longueur du chemin, celui qui connaît 
son métier, saura y découvrir, pour la conduite et l'économie 
de ses travaux, des changements avantageux que n'avait pas 
devinés l'ingénieur. Celui-ci qu'un sentiment d'amour propre 
n'aveugle pas, ne fera aucune difficulté de les admettre, pourvu 
qu'il ne doive en résulter aucune augmentation de dépenses 
dans l'établissement du chemin et pourvu que l'exploitation n'ait 
point à en souffrir plus tard. 

Par conséquent, un entrepreneur intelligent pourra réaliser 
un bénéfice bien plus important et surtout acquis bien plus lé- 
gitimement que s'il se bornait à économiser sur la main-d'œu- 
vre, sur le prix de revient des matériaux et à tricher quelque- 
fois sur leur qualité et sur la façon des ouvrages. 

Si l'entrepreneur n'a pas bien fait ses calculs, si le travail 
qu'il a soumissionné et qu'il a pu modifier, lui coûte plus cher 
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qu'il ne Pavait estimé, tant pis pour lui : il subira les consé- 
quences de son erreur. L'ingénieur et les administrateurs d'une 
Compagnie sont généralement impitoyables pour exiger Texé- 
cution rigoureuse d'un traité d'entreprise à forfait. 

Aussi les actionnaires savent-ils d'avahce que le capital sous- 
crit pour les travaux et la mise en exploitation de leur chemin 
est suffisant, et qu'il n'y aura pas à créer des actions de préfé- 
rence ou de battre monnaie avec des obligations comme cela à 
lieu trop souvent, quand les ingénieurs ont des crédits illimités 
et qu'ils peuvent donner un libre cours à toutes leurs fantaisies. 

Le mode d'exécution par des marchés à forfait est générale- 
ment pratiqué en Angleterre ^ il offre aux capitalistes la meil- 
leure des garanties; sans lui, la plupart des entreprises indus-^ 
trielles manqueraient de souscripteurs. Il n'est donc pas sur- 
prenant qu'on s'en soit servi avec avantage pour la construction 
des petits embranchements de l'Ecosse. 

J'ai dit que les grandes Compagnies font leurs embranche- 
ments dans les menées conditions que la ligne principale. Leurs 
rails, traverses, coussinets, chevillettes, coins, matériel fixe et 
roulant, sont les mêmes. Rien n'oblige une petite Compagnie 
locale et indépendante à suivre ces errements. 

Sur les petits chemins d'Ecosse, les rails ne pèsent pas beau- 
coup plus de 30 kilogrammes par mètre courant; les dimensions 
et les poids des autres fournitures de la voie sont réduits dans 
la même proportion, les traverses sont en sapin, le ballast moins 
épais. Cela n'a pas d'inconvénient, parce que les locomotives 
sont moins lourdes et que la vitesse de marche des trains est 
bien moins grande. 

J'ai donc raison de dire que les petites Compagnies peuvent 
exécuter les embranchements à meilleur marché que les gran- 
des Compagnies. 
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4^ Vae petite Compa^nte loeale est plos en état qne la gmade 
d'exploiter a^ee avantage an emliranelicaieat* 



Les embranchements doivent être exploités dans des condi- 
tions d^économie que peuvent rarement atteindre les grandes 
Compagnies. 

Quand nous avons demandé, dans notre dernier voyage, les 
raisons par lesquelles les embranchements sont exploités en 
Ecosse avec plus d'économie et de profit qu'en Angleterre, où 
ils font généralement partie des grands réseaux, on nous a ré- 
pondu ceci : 

« En Ecosse, les Compagnies n'ont pas d'état-major d'em- 
» ployés supérieurs, et le public est appelé à faire lui-même 
» une partie du service des gares. » 

Ce que j'ai raconté précédemment du Chemin de Peebles vient 
à l'appui de cette assertion. 
On nous a dit ensuite : 

« Sur un chemin de faible longueur, la surveillance est active 
» et incessante. Le directeur peut se rendre compte par lui- 

> même de ce qui s'y passe ; il connaît par leurs noms tous ses 
» employés, il est en relation directe avec eux, sans intermé- 
» diaire. Il en obtient une plus grande somme de travail et de 

* dévouement par des communications personnelles et des or- 
j> dres verbaux que par des circulaires écrites ou des règle- 
» ments imprimés. 

> Le Directeur de l'Exploitation du Chemin de London and 

> North'-Western (le plus grand réseau de l'Angleterre) ne con- 

> naît pas même de vue le dixième de son personnel ; comment 
» peut-il lui faife sentir les effets d'une autorité bienveillante 
» et éclairée ? 

> Avant leur fusion, les lignes de Londres à Birmingham, du 
» Grand-Junction et de Liverpool à Manchester^ exploitées se- 

* parement, produisaient 10 p. % ^^ revenu à leurs action- 
» naires ; aujourd'hui , la grande Compagnie qui tient tout le 
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» réseau a de la peine à leur distribuer 5 p. 7o- H i^'y a donc 
» .pas arantage à étendre au delà de certaines limites la direc- 
» tion active d'un chemin de fer. Vouloir mettre sous Tautorité 
» d'un seul chef d'exploitation un réseau de 1,000 à 1.500 ki- 
» lomëtres, c'^st conmie si Ton donnait à un colonel un régi- 
» ment de 20,000 hommes à commander. De même que Tex- 

> périence a appris, dans tous les pays où Ton sait faire la 

> guerre, que les régiments ne peuvent pas être composés de 

> plus de 2,000 à 3,000 soldats, de même en Angleterre on est 

> arrivé à reconnaître qu'un chef d'exploitation ne devrait pas 
» avoir plus de 100 à 150 kilomètres de chemin à diriger, pour 

> que la surveillance y soit efficace et que le service y soit fait 
» avec ordre et économie. » 

Voilà ce qu'on nous a dit en Angleterre, et^e suis de cet avis, 
car depuis longtemps j'avais fait en France les mêmes remar- 
ques. 

Au lieu de partager son réseau en grandes divisions ayant 
chacune environ 150 kilomètres de longueur, comme étaient 
autrefois les lignes de Paris à Rouen, de Paris à Orléans, etc., 
sur lesquelles le service se faisait si bien ; au lieu d'installer au 
centre de chaque division un sous-directeur ayant, à titre de 
délégué, l'autorité du chef sur tout le personnel compris dans 
cette division; au lieu de localiser pour ainsi dire son action, 
le directeur d'une grande Compagnie laisse aujourd'hui son 
pouvoir et sa responsabilité tomber de ses mains, pour s'épar- 
piller sur les chefs de service qui l'entourent. 

A 400 kilomètres de distance, par exemple, un chef de gare 
reçoit ses instructions du chef du mouvement, qui est à Paris; 
un chef de dépôt ne fait pas marcher une locomotive sans l'au- 
torisation de l'ingénieur chef du matériel et de la traction, de- 
meurant à Paris; un conducteur chef de section adresse tous 
ses rapports sur l'état de la voie à Tingénieur chargé de l'en- 
tretien et de la surveillance, résidant à Paris. 

Chacun de ces services a des agents intermédiaires, appelés 
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inspecteurs, qui n^ont pas d'autre mission que de transmettre 
tes ordres et expliquer les règlements. Chaque bureau central 
est rempli d^employés chargés de dépouiller les rapports et la 
correspondance, d'expédier les ordres, les instructions, et de 
répondre aux lettres de service. 

Le chef du trafic commercial, pour un ;marché de transport ; 
l'architecte, pour une réparation dans un bâtiment; l'avocat 
chargé du contentieux, pour un procès ; le chef de contrôle, 
pour une erreur de billelSj envoient au loin des employés spé- 
ciaux, indépendants les uns des autres, indifférents à tout ce qui 
se passe autour d'eux, et prenant à tâche de ne se mêler en quoi 
que ce soit des, affaires qui ne sont pas de leur ressort, lors 
môme qu'elles pourraient compromettre les intérêts de la Com- 
pagnie à laquelle ils sont attachés. 

Il en résulte, au préjudice de la Compagnie, des rivalités d6 
position, des froissements de caractères, des jalousies de mé" 
tier, des conflits d'attributions et une paralysie de toute initia- 
tive individuelle, dont les inconvénients se font sentir aux extré- 
mités du réseau, et^, à plus forte raison, sur les embranchements 
qtii se détachent de la ligne principale. 

Le directeur d'une grande Compagnie, quels que soient son 
travail, son intelligence, sa présence d'esprit et sa mémoire, ne 
peut pas utilement fixer une attention soutenue sur toutes les 
affaires qui lui arrivent. 

U s'occupera naturellement, en premier lieu, de celles qui 
concernent le through traffk, comme on dit en Angleterre, 
c'est-à-dire le service et le mouvement de la grande ligne, la 
comptabilité générale, les expéditions de long parcours, les 
tarifs, les marchés et les rapports de la Compagnie avec l'Ad- 
ministration supérieure. 

Les questions relatives aux embranchements viendront en- 
suite ; elles ne sont pas faites pour l'intéresser beaucoup, puis- 
qu'elles ont rapport à une exploitation généralement onéreuse 
pour sa Compagnie. 
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Les embranchements sont onéreux parce que la marche des 
trains et l'organisation du service y sont subordonnées au mou- 
vement de la ligne principale, et nullement aux convenances du 
trafic local. 

On y fait un service de nuit dont les gens du pays ne profitent 
pas autrement que pour correspondre avec les trains de la 
grande ligne. Le service des gares et de la traction, la surveil- 
lance de la voie, la garde des passages à niveau, la manœuvre 
des aiguilles et des signaux, exigent un double personnel de 
jour et de nuit, fonctionnant de la même manière et coûtant au- 
tant que sur la ligne principale. 

Il n'est donc pas surprenant que sur la plupart des embran- 
chements appartenant aux grandes Compagnies, les frais arri- 
vent à absorber les produits de l'exploitation et quelquefois à 
les dépasser. 

Avec une petite Compagnie et une direction locale et indé- 
pendante, un embranchement doit toujours être rémunérateur. 

Des administrateurs résidant sur les lieux connaissent mieux 
que des étrangers les ressources du pays. Ils vont eux-mêmes 
à la recherche de la clientèle, et, par leurs relations person- 
nelles, développent le trafic local. Ils iront, s'il le faut, comme 
nous l'avons dit pour le Chemin de Peebles, jusqu'à fournir des 
sacs aux fermiers et aux cultivateurs, pour faciliter l'expédition 
de leurs grains. 

Ils ne font pas de service de nuit. 

Pendant l'été, le nombre des trains est ordinairement de qua- 
tre dans chaque sens, depuis sept heures du matin jusqu'à huit 
heures du soir. Pendant l'hiver, le nombre est réduit à trois, 
aller et retour, de huit heures du matin à sept heures du soir. 

Les trains sont généralement mixtes, c'est-à-dire composés 
de voitures de voyageurs et de wagons de marchandises. 

Une seule locomotive suffit presque toujours pour le service 
d'un petit embranchement ; il est donc inutile d'en protéger les 
stations par des signaux à distance, puisque la rencontre de deux 
trains est impossible. 
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S'il n'y a pas de service de nuit, il n'est pas nécessaire d'avoir 
des gardiens à résidence fixe pour les passages à niveaa. 

Au lieu de maisons, de simples guérites suffisent pour abri- 
ter ces gardiens, qui retournent chez eux Je soir après le pas- 
sage du dernier train. Avant de partir, ils ont le soin de fermer 
leurs barrières sur la voie de fer et de laisser libre le chemin 
des piétons et des voitures. 

En Angleterre, les petits chemins communaux ou d'exploita- 
tion rurale ont des barrières sans gardiens. Des poteaux indica- 
teurs marquent les heures réglementaires des trains, et comme 
les passages à niveau de ces petits chemins ne sont fréquentés 
que par les cultivateurs qui résident dans le voisinage, au bout 
de peu de temps il n'est pas un seul d'entre eux ayant à con- 
duire des voitures ou des bestiaux au labour ou au pâturage, qui 
ne sache exactement les heures où il est exposé à rencontrer un 
train, et il sait s'en garantir. 

Les stations sont construites avec la plus grande simplicité : 
une marquise en bois, fermée de trois côtés et ouverte sur la 
voie, sert d'abri aux voyageurs ; une simple guérite est le bu- 
reau du receveur. 

Généralement les stations sont adjacentes aux passage^ à ni- 
veau des grandes routes ; les gardiens des barrières sont en 
même temps chefs de station. 

• On nous a cité une gare où le receveur est un épicier du vil- 
lage voisin. Il arrive à son poste un quart d'heure avant l'heure 
réglementaire du passage d'un train ; il délivre les billets au dé- 
part, retire ceux des voyageurs à l'arrivée, et quand le train 
est parti, il retourne à sa boutique, où la femme a fait la vente 
des épiceries pendant l'absence de son mari. 

Dans ces conditions, le salaire d'un receveur ne dépasse pas 
20 livres sterling (500 francs) par an. 

Toutes les fois que le cahier des charges ne le leur impose 
pas, les Compagnies ne font circuler sur leurs chemins que des 
voitures de 1™ et de 3« classe. 

Dans les trains omnibus des grandes lignes, et il en serait de 

3 
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même à plus forte raison sur an petit embranchement, les voi- 
tures de l'« classe sont presque toujours vides, celles de 2® à 
inoitié pleines, et celles de 3® classe sont encombrées de voya- 
geurs ; à quoi bon faire circuler sans profit un matériel vide 
dont Tentretien est si cher ? 

Sur les chemins de banlieue, les trains ne renferment que 
deux classes de voyageurs ; il doit en être de même sur une 
ligned^embranchement. 

Une petite Compagnie a généralement pour employés dès 
gens d'une tout autre catégorie que ceux que nous voyons sur 
nos grands réseaux ; elle fait choix de simples ouvriers, quel- 
quefois de manœuvres, qu'elle paye beaucoup moins cher, et 
dont elle retire pourtant un travail plus considérable et plus 
varié que si c'étaient des hommes spéciaux. 

L'embranchement de Thornton à Leven, dont nous avons 
déjà parlé, ayant une longueur inférieure à 10 kilomètres, et 
exploité par une Compagnie indépendante, offre l'exemple frap- 
pant d'un personnel économique. 

Les administrateurs, qui en sont les principaux actionnaires, 
s'occupent activement de tous les détails du service, sans trai- 
tement, sans jetons de présence, parce que leur intérêt per- 
sonnel s'y trouve engagé. 

Le président du conseil du Chemin de Leven est un meunier 
distillateur dont l'usine est conliguë à la seule station intermé- 
diaire ; il connaît par leurs noms de baptême, tous les employés 
et ouvriers attachés au chemin. Le secrétaire du conseil, qui 
réside à Leven, ville de 3,000 âmes seulement, est un petit 
. banquier de la localité, qui tient les comptes et fait toutes les 
affaires de la Compagnie moyennant une faible rétribution de 
2,000 francs par an. Il a dans son bureau deux commis pour 
tenir les écritures et le contrôle, qui reçoivent chacun 50 livres 
sterling bu 1,250 francs par an. 

Un inspecteur, ancien maître charpentier, dirige le mouve- 
ment des trains et est payé comme un ouvrier, à raison de 30 
shillings par semaine. 
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Il n^y a qu^an seul mécanicien pour conduire la locomotive, 
et cet homme marche avec son chauffeur- tous les jours de la 
semaine, excepté le dimanche, depuis le matin jusqu'au soir. Il 
glffiisse et nettoie sa machine dans Tintervalle des trains, dont le 
parcours ne dure pas plus de 20 minutes. La machine reste en 
feu quelquefois pendant six mois consécutifs. 

Les salaires du mécanicien et du chauffeur s'élèvent à 32 et à 
25 shiUings par semaine. Si par hasard le mécanicien tombait 
malade, son chauffeur le remplacerait. L'inspecteur maître 
chàrpenlier chef du mouvement sait conduire aussi une locomo- 
tive et pourrait, à la rigueur, faire le même service. 

L'atelier se compose d'une forge où un homme travaille avec 
un frappeur à réparer les chaînes et les crochets d'attelage, les 
boulons, les écrous, etc. 

Un menuisier, auquel le maître charpentier inspecteur chef 
du mouvement prête la main quand cela est nécessaire, est oc- 
cupé aux menues réparations des voitures. On lui donne pour 
cela de 25 à 28 shillings par semaine. 

Les grandes réparations, telles que les changements d'essieux 
de roues, de tubes et de foyers, se font à Edimbourg, dans l'a- 
telier de construction de MM. Hawthorn, qui ont fourni les ma- 
chines et qui préparent toujours d'avance les principales pièces 
de rechange pour faire attendre le moins possible. 

Le service de la voie ne comprend qu'un chef d'équipe et 6 
ouvriers poseurs pour entretenir le chemin sur toute sa lon- 
gueur de 9,600 mètres. 

La station intermédiaire est desservie par un seul homme, 
chargé de délivrer des billets au départ, retirer ceux des voya- 
geurs à l'arrivée, tenir des registres de comptabilité, faire les 
expéditions de marchandises et, en même temps, balayer son 
bureau, le trottoir et la salle d'attente, nettoyer, entretenir les 
lampes, etc. 

Tout ce personnel est payé comme le seraient de simples ou- 
vriers, à tant par semaine. Il n'y en a aucun parmi eux qui au- 
rait la prétention d'être traité comme dans les grandes Compa- 
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gnies, en fonctionnaire exigeant, de la part de ceux qui rem- 
ploient, des égards, des procédés et une pension de retraite sur 
ses vieux jours. 

Est-il possible à une Compagnie quelconque, organisée comme 
elles le sont chez nous, de faire sur un de ses embranchements 
un service aussi réduit, aussi simple et aussi économique que 
celui de la petite Compagnie de Leven ? 

Je n'hésite pas à répondre qu'elle le peut, mais c'est seule- 
ment à la condition absolue de confier à un agent responsable 
et indépendant la direction absolue de l'exploitation de cette 
petite ligne ; voici pourquoi : 

Je crois avoir démontré que les embranchements concédés à 
titre onéreux sont mal exploités par les grandes Compagnies, 
qui cherchent à en atténuer les frais en réduisant le plus pos- 
sible le nombre des trains. 

Par le peu d'empressement qu'elles mettent à encourager le 
trafic, elles sont sans cesse en butte aux plaintes et aux récri- 
minations des localités mal desservies. 

Le directeur d'un réseau de 1,200 kilomètres a bien autre 
chose à faire que de s'inquiéter du mouvement d'un petit che- 
min qui se détache de la ligne principale à plusieurs centaines 
de kilomètres de son bureau ; et cependant rien ne peut s'y 
produire, aucun changement ne peut y être apporté sans son 
autorisation préalable. 

Qu'un particuUer vienne proposer une expédition immédiate 
de bestiaux ou de marchandises exigeant un supplément de ma- 
tériel ou un train extraordinaire ; c'est bien rare s'il pourra 
obtenir dans un court délai une réponse favorable. 

Le plus souvent le matériel sera absorbé par le trafic de la 
ligne principale, et on ne pourra pas en distraire un seul wagon 
pour l'envoyer sur l'embranchement. 

D'autres fois on sera arrêté par la crainte des accidents aux- 
quels on s'expose en autorisant à dislance des trains exception- 
nels dont la marche est réglée par des. circulaires qui peuvent 
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ne pas être toujours très bien comprises par les agents subal- 
ternes. 

Il en serait autrement si la Compagnie avait sur les lieux un 
agent responsable, agissant avec toute IMndépendance du di- 
recteur et ayant une autorité absolue sur le personnel et sur le 
mouvement du matériel affecté au service de la petite ligne. 

Les voyageurs et les expéditeurs de marchandises appelés à 
se servir d^un embranchement éloigné de Paris auraient au 
moins â leur portée quelqu'un capable de leur rendre raison de 
suite sMls avaient des propositions ou des réclamations à faire, 
tandis qu'aujourd'hui ils sont obligés de s'adresser à la direc- 
tion de Paris, et celle-ci, avant de leur répondre, croit devoir 
ouvrir une enquête, se faire envoyer des rapports par ses ins- 
pecteurs, prévenir le contrôle, consulter quelquefois le service 
du contentieux, etc., formalités très longues qui fatiguent les 
uns et découragent les autres. 

J'insiste particulièrement sur la nécessité de concentrer, sous 
une direction absolue et locale, tous les services d'un embran- 
chement. 

Il arrive souvent que les chefs de gare ont besoin d'ouvriers 
supplémentaires pour former ou décomposer les trains; Sur 
une petite ligne, les équipes chargées de l'entretien de la voie 
pourraient, sans inconvénient et sans augmentation de dépen- 
ses, leur prêter main-forte. Dans une autre occasion, on aurait 
recours au personnel des ateliers et de la traction. 

Cela se passait ainsi autrefois sur les chemins de fer de Ver- 
sailles et de Saint-Germain, où l'exploitation du service de ban- 
Ueue se faisait à bien meilleur marché qu'aujourd'hui. 

Les jours des grandes eaux de Versailles, on voyait les em- 
ployés de tous grades et de tous les services, même ceux des 
bureaux, occupés, sous les ordres immédiats de leur directeur, 
à régulariser et à surveiller la marche des trains ; ils restaient 
i leur poste depuis le matin jusqu'au milieu de la nuit, et fai- 
saient le service avec une ardeur et une émulation qu'on ne 
voit plus aujourd'hui sur nos chemins de fer. 



38 

Dans rarmée, qui est le meilleur modèle de toute organisation 
sociale, les corps détachés renferment des troupes de tout genre : 
infanterie, cayalerie, intendance militaire, service médical, gé- 
nie, artillerie, équipages de train, etc. 

Ces troupes sont sous les ordres d'un général le plus souvent 
étranger au service des armes spéciales et cependant, les sa- 
peurs du génie et les artilleurs dont les bataillons et les batte- 
ries font partie du corps détaché, obéissent à ce chef comme au 
colonel de leur propre régiment dont le dépôt est quelquefois 
» à une grande distance. Pourquoi n'en serait-il pas de même 
pour la Direction d'un embranchement sur une ligne princi- 
pale? 

Je voudrais, pour la fortune et l'avenir des chemins de fer 
en France, que le personnel chargé de les exploiter fût organisé 
comme l'armée. 

Avec une pareille organisation, et en tenant compte des ob- 
servations exposées dans cette note, les grandes Compagnies 
pourront ajouter à leur réseau de nouveaux embranchements ; 
mais il est infiniment préférable, comme nous l'avons dit, de les 
concéder à de petites Compagnies locales, représentées par les 
notabilités du pays, capables de les construire et de les exploi- 
ter au mieux de leurs intérêts et à l'avantage des populations 
qui les réclament. 

Il n'est pas nécessaire que le matériel roulant soit la propriété 
de la petite Compagnie et que la traction se fasse à ses frais, 
sous sa direction et sous sa responsabilité. 

Le plus souvent, il y aura avantage à en charger la grande 
Compagnie. 

Un système s'est produit dernièrement dans les départements 
de l'Alsace qui, s'il pouvait être généralisé sur les autres par- 
ties du territoire, donnerait une vive impulsion à la construction 
des embranchements : c'est de faire exécuter les terrassement», 
les travaux d'art, et même le ballastage de la voie, par les dé- 
partements et les communes, en se servant de la loi sur les che- 
mins vicinaux pour établir la plate-forme du chemin de fer. 
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La Compagnie concessionnaire n'aurait plus que ia voie à 
poser, les stations à construire et le matériel roulant à fournir, 
comme dans le système de la loi de 1$42; et encore, pour éco- 
nomiser le matériel, elle pourrait traiter de la traction avec la 
grande Compagnie, ainsi que cela doit avoir lieu en Alsace. 

Dans ces conditions, Tembranchement français reviendrait à 
meilleur marché que nUmporte quel chemin d'Ecosse. 

n serait bien à désirer que ce système pût être appliqué par 
toute la France ; mais, par malheur, les départements riches 
comme celui du Bas-Rhin et capables de faire de pareils sacri- 
fices sont en bien petit nombre. 

De pauvres localités, à qui un chemin de fer est indispensa- 
ble, auront, en général, meilleur compte à s'adresser à l'Etat 
qu'au Préfet et au Conseil général de leur département, pour 
obtenir une subvention en argent, en terrains ou en travaux ; 
car, à moins que le chemin projeté*ne traverse la plus grande 
partie du département, il est probable que les localités laissées 
en dehors refuseront d'y contribuer. 

Le système des chemins de fer vicinaux de l'Alsace ne pourra 
donc qu'être exceptionnçllement mis en pratique dans te reste 
de la 'France. 

D'ailleurs, il est bien temps de renoncer au mode énervant 
des subventions, des garanties d'intérêt, des travaux faits par 
l'Etat dans les conditions de la loi de 1842, et d'entrer dans la 
voie naturelle et logique de donner les chemins de fer à ceux-là 
seulement qui ont intérêt à s'en servir et qui sont en mesure de 
les faire. 

Que le gouvernement déclare être prêt à concéder tout em- 
branchement qui lui sera demandé au nom d'une Compagnie 
formée des hommes les plus honorables et des propriétaires les 
plus riches du pays traversé. 

Qu'il laisse à cette Compagnie locale toute liberté de construire 
son embranchement dans les conditions économiques des che- 
mins écossais ; 

Qu'il lui accorde le droit de percevoir des tarifs plus élevés 
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que ceux des grandes lignes, mais toujours bien inférieurs aux 
frais de transport sur les routes de terre ; 

Qu'il lui permette d'apporter à ces tarifs telle modification 
qu'elle jugera utile à ses intérêts, tout en restant dans les li- 
mites du maximum fixé par le cabier des ebarges. 

A l'exception des lignes d'un intérêt purement stratégique, 
comme celles qui longent les frontières ; d'un intérêt agricole et 
sanitaire, comme celles de la Sologne, de la Brenne et de la 
Dombes ; d'une difficulté de construction extraordinaire comme 
celles des pays de bautes montagnes et de vallées étroites de 
l'Auvergne, des Pyrénées, des Alpes et du Jura : lignes qui ne 
pourront jamais donner des produits capables de couvrir les 
dépenses d^établissement, si elles n'ont pas de subvention ; à 
l'exception, dis-je, de ces lignes spéciales, nous verrions la 
France construire son troisième réseau de cbemins de fer sans 
accroissement de charges pour l'Etat, sans gêne pour les Com- 
pagnies existantes, si le gouvernement consentait aux condi- 
tions que je viens d'énumérer et se relâcbait un peu de la ri- 
gueur des règlements et des formalités administratives. 

Paris, le 5 février 1862. v % 



Ch; Bergeron. 

•Mtffi Ingénieur en chef des chemins de fer de Versailles (R, G.) 

et de l'Ouest français. 



LES CHEMINS DE FER SDISSES 



ET LA LIGNE D'ORON. 



Le mémoire qui précède venait à peine d'être signé, quand 
je fus invité par quelques amis parisiens gros actionnaires de 
la Compagnie d'Oron, à profiter de mes nombreuses et intimes 
relations en Angleterre, pour faire prêter à la Compagnie et à 
un taux raisonnable, une somme de sept millions et demi ou de 
300,000 livres sterling, reconnue nécessaire pour terminer les 
travaux, construire les dations, acheter le matériel roulant et 
liquider les anciens comptes d'entreprises et de fournitures. 

Les capitalistes à qui je me suis adressé, m'ont fait observer 
que la garantie d'un emprunt de ce genre, devait être basée 
sur la valeur du gage et résider principalement dans une bonne 
administration et surtout dans une exploitation économique du 
chemin sur lequel on prendrait première hypothèque. 

J'avais l'esprit encore rempli de ce que je venais de voir en 
Ecosse ; je saisis immédiatement la portée de cette observation, 
et je compris que le moment était venu de tenter sur le conti- 
nent une exploitation analogue à celles que je venais de décrire. 

D'un autre côté, un de nos collègues qui avait exploré l'Alle- 
magne en était revenu avec les résultats suivants : 

Sur huit des principales lignes de la Prusse, avec des recettes 
brutes supérieures à 40000 francs par kilomètre, on exploite 
avec une dépense qui s'élève de 35 à 40 Vo ^^ la recette brute. 
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Pour douze autres dont les recettes kilométriques se main- 
tienuent entre 20,000 et 40,000 francs, ce qui est le cas proba- 
ble dans un avenir prochain, pour la ligne d'Oron, les frais d'ex- 
ploitation varient de 40 à 50 p. 7o* 

EnQn, pour trois lignes, les frais annuels d^exploitation descen- 
dent au-dessous de 8000 fr. par k. ainsi que le démontre ce tableau. 



NOMS DES CHEMINS 


Gai! anme 
Silésien 


lagdebourg 
Wintenkrge 


Est pmssieo 


Longueur exploitée 

Recette brute kilométrique 

Proportion des frais d'ex- 

p citation 


162 kil. 
11,192 fr. 

0,47 


108 kil. 
14,300 fr. 

0,43 


687 kil. 
16,585 fr. 

0,44 


DÉPENSES : Entretien 

Traction 

/Mouvement... 
Frais généraux 


1,908 fr. 
1.108 » 
1,666 » 
606 » 


2,990 fr. 
1,842 • 
1,337 » 
928 » 


2,507 fr. 
2,355 » 
1,741 » 
611 


Total des dépenses d'ex- 
DJoitation 


5,288 fr. 


7,097 fr. 


7,214 fr. 





Pénétré de Tidee qu'on peut en Suisse, aussi bien qu'en Ecosse 
etenPrusse, employer les procédés économiques décrits dans mon 
mémoire et que j'avais vus fonctionner récemment avec tant de 
succès, je n'hésitai pas à proposer à mes amis de Londres et à 
Messieurs les administrateurs de Fribourg, de me charger aux con- 
ditions des chemins à bon marché et pour un prix kilométrique 
minimum très réduit, de l'exploitation à forfait de la ligne d'Oron. 

Ma proposition fut favorablement accueillie à Londres comme 
à Fribourg et le traité d'exploitation dont M. StsBmpfli a donné une 
analyse dans son dernier travail sur le rachat des chemins de fer 
suisses, devint une condition du prêt fait par les banquiers anglais. 

Le traité fait d'abord pour la section (87 kil.) de Lausanne à 
Fribourg et à la frontière bernoise s'est étendu ensuite sur la 
section (11 kil.) de la Singine à Berne, en vertu d'une convention 
postérieure passée entre les Compagnies de Fribourg et du Cen- 
tral. J'ai donc à exploiter 98 kilomètres de chemin. 
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Avec un minimum de 8,100 francs par kilomètre, basé sur la 
proportion de 45<»/o d'une récelte brute de 18,000 fr. ; avec cette 
proportion de 45<»/o maintenue jusqu^à 20,000 fr. et décroissant 
ensuite graduellement de manière à n'être plus que de 40 <>/o , 
quand la recette brute atteindra le chiffre de 30,000 francs par 
kilomètre , je me suis engagé à faire face à toutes les charges 
de l'exploitation et de l'entretien du chemin. 

Telles sont, en laissant de côté les détails, les conditions de 
mon marché. 

Après les avoir analysées, M. Staempfli a bien soin de faire re- 
marquer que la ligne de Fribourg « ne se trouve nullement dans 
» des conditions d'exploitation favorables et que, sous ce rapport, 
» elle fait partie des lignes ferrées les plus difficiles à exploiter 
» en Suisse ; attendu qu'elle décrit un grand nombre de cour- 
» bes, qu'elle a beaucoup de longues et fortes rarupes et que, 
» sur la plus grande partie de son parcours, elle traverse des 
» plateaux élevés. » 

Il démontre plus loin que, pour un produit brut de 21 ,000 
francs qui est le rendement moyen du réseau suisse de 1861, 
les frais d'exploitation de la ligne d'Oron se trouveraient de 
2.70 p. Vo inférieurs à la moyenne des frais d'exploitation du 
réseau suisse de 1861, qui se sont élevés à 47 p. 7o ^^ qu'ils 
seraient de 5.2 p. 7o inférieurs à ceux de. la ligne de l'Ouest, 
où la proportion des dépenses aux recettes, a été de 49 p. 7o- 
Après avoir fait une observation analogue pour le Central, M. 
Stsempfli ajoute : « El cependant le Chemin de fer d'Oron est 
]» assurément plus difficile à exploiter que toutes ces* lignes et 
]» c'est un entrepreneur qui nalureilemenl veut aussi faire des 
» bénéfices, qui s'est chargé de celte explgitalion. » 

J'avoue qu'à la lecture de ces lignes, mon premier mou- 
vement a été de me demander si je n'avais pas fait un marché 
onéreux et j'ai dû refaire ^des calculs pour m'assurer que je ne 
m^étais pas trompé. 

Tai ressenti ensuite un vif regret de me voir en évidence et 
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de devenir le point de mire de tous ceux qui, en Suisse, s^occu- 
pent de l'industrie des chemins de fer. 

Je n'aime point à entretenir le public de ma personnalité et 
j'ai vu avec peine M. Stœmpfli se servir des termes de mon traité 
pour chercher à démontrer que les Compagnies des chemins 
suisses n'exploitent pas économiquement. Cette situation délicate 
et périlleuse ne me convient pas. 

Lorsqu'on veut tenter une épreuve aussi difficile, il faut agir 
modestement et sans bruit, afin que la non-réussite ne vous 
expose pas au ridicule. 

J'avais le désir de faire parler de moi le moins possible, et je 
voulais attendre que mon entreprise eût produit de bons ré- 
sultats avant d'appeler sur elle l'attention des hommes spéciaux. 

Indépendamment de l'appui de la Compagnie de Fribourg qui, 
j'en suis sûr, ne me fera/ pas défaut, je complais sur le concours 
de toutes les autres Compagnies avec lesquelles je suis en rela- 
tions fréquentes, pour m'aider dans l'application des procédés 
économiques que je venais de voir fonctionner avec tant de 
succès en Ecosse et en Angleterre. 

Puis-je y compter, maintenant que je suis signalé comme étant 
en mesure de donner moi-même aux autres Compagnies des 
leçons dont la pratique n'a pas encore, en ce pays, démontré 
l'efficacité ? 

Ne suis-je pas devenu de leur part l'objet d'une attention peu 
bienveillante? 

Loin d'être soutenu et encouragé dans mes tentatives, n'ai-je 
pas à craindre des critiques que soulève toujours celui qui se 
pose en réformateur ? 

Au lieu de leur concours, ne suis-je pas menacé de rencon-^ 
trer chez elles une résistance inerte fâcheuse pour l'intérêt gé- 
néral de leurs chemins et ruineuse pour moi? 

Ces questions ont assailli mon esprit quand je lisais l'argumen- 
tation de M. Stsampfli. Pour y répondre et pour conjurer les dan- 
gers de cette situation, je m'empresse de déclarer ici, que je ne 
m'attribue ni le diu)it ni le pouvoir, et encore moins la préten- 
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tion d'apprendre aax adminislratenrs des chemins de fer suisses, 
en leur en donnant moi-même Texemple, comment ils doivent 
s'y prendre pour réduire à 45 et même à 40 ^U 1^ proportion 
des dépenses aux recettes brutes. 

Ce n'est point la modeste exploitation que je dirige qui peut 
servir de modèle aux autres Compagnies. 

Ce n'est point hélas t la pauvre CendrilUm des chemins de fer 
(ainsi l'appelle M. Stsempfli) qui pourra de longtemps se parer» 
comme ses sœurs, d'une toilette de bal et la fée qui doit lui 
fournir un brillant équipage et dont on invoque l'intervention 
bienfaisante, est menacée, à ce que disent les journaux alle- 
mands, de rester encore pendant bien des années, prisonnière 
dans l'intérieur du Palais fédéral de Berne. 

Je suis bien certain que les réformes économiques à introduire 
dans l'exploitation des Chemins suisses auront lieu par l'initia- 
tive et l'accord entre elles, des Compagnies richesqui fonctionnent 
aujourd'hui avec un ordre parfait et au sein desquelles on peut 
apporter des cbangements, sans troubler la marche régulière de 
leur administration. 

Au lieu de diriger leurs regards du côté de Fribourg, ces 
Compagnies feraient bien mieux d'aller voir ce qui se passe dans 
le Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et quand, entraînées 
par l'exemple, elles décideront l'application des procédés écono- 
miques, je pourrai m'appuyer sur elles elles imiter, pour idéaliser 
les bénéfices légitimes sur lesquels j'ai compté, quand j'ai signé 
le traité d'exploitation de la ligne d'Oron. 

Malgré le sentiment d'inquiétude que m'a fait éprouver la lec- 
ture de l'ouvrage de M. StsBmpfli, quand il raconte que j'ai pris.à 
forfait et à des conditions réduites, l'exploitation du chemin le 
plus difficile de toute la Suisse, je me sens rassuré parla pensée 
qu'avant peu, nos principales Compagnies auront introduit les 
méthodes économiques que j'ai signalées et que les autres ne 
manqueront pas de les suivre. 

Je me sens rassuré, pour ce qui me concerne, par le souvenir 
de ce que j'ai vu en Ecosse et particulièrement sur le chemin 
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de Peebles, où se trouvent des courbes et des rampes aussi 
raides, aussi nombreuses et aussi difficiles à franchir que celles 
du chemin de Fribourg. 

Si les administrateurs de ce chemin, me- disais-je, sont par- 
Ténus, avec une recette brute de 10,000 fr. par kilomètre à 
Texploiter à raison de 45 p. cent, pourquoi ne pourrait-on pas 
arriver à la même proportion sur la ligne de Lausanne à Berne , 
avec une recette minimum de 18,000 francs? 

J'ai sous les yeux le compte-rendu détaillé d'un des derniers 
semestres de Pexploitation du Deeside railway (chemin de 36 
kilomètres de long, exploité par une compagnie indépendante), 
et j'y trouve que dans une période de 6 mois, les recettes pour 
les voyageurs se sont élevées à Fr. 200,284 



Les recettes pour les marchandises, à . . 

Total. 
Les dépenses du semestre ont été de . . . 

Reste bénéfice net . . 



» 160,591 

Fr. 360,875 
» 130,280 



> 230,595 

La proportion des dépenses aux recettes a donc été de 36,10 7o. 

Pour le chemin qui vient à la suite, qui a la même longueur 

et qui est désigné sous le nom de Deeside extension^ pendant le 

même exercice, les recettes brutes ont produit, en deux parts à 

peu près égales , pour les voyageurs et les marchandises, la 

somme de Fr. 95,586 

et les dépenses d'exploitation ont été de . . . » 39,087 

Bénéfice net . . . » 56,499 

La proportion des dépenses aux recettes a été seulement de 
40,88 %. 

Et cependant la recette brute annuelle de ce petit chemin 
n'est que de 7,353 fr. par kilomètre. L'exploitation s'y fait donc 
à 3,000 fr. environ par kilomètre. 

Voici encore l'exemple d'un chemin qui pourrait offrir des 
termes de comparaison plus frappants avec les lignes de la 
Suisse et particulièrement avec celle d'Oron. 

Le Great North of Scotland railway^ qui va d'Aberdeen à 
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Inverness a une longueur de 94 kilomètres ; à peu près comme 
la distance de Lausanne à Berne. 

L'exercice semestriel clos le 31 janvier 1862, a donné les 

résultats suivants : 

53,278 1/2 voyageurs de 1** classe ont pro- 
duit Ir. 159380 

117,256 voyageurs de 3* classe ont pro- 
duit > 154,485 

162,865 1/2 voyageurs de trains parlemen- 
taires et d'excursion .... » 169,540 

533,400 fr. 476,905 

Produit des voitures, chevaux et chiens . . • 10,212 

Transports de la poste » 89,813 

Total des voyageurs et de la poste .... 

Marchandises et bestiaux 

Messagerie 

Bénéfice sur l'échange du matériel .... 

Total, 
A déduire les frais de camionnage et de 

correspondance 

Reste, 

Total des recettes pendant le semestre . 

Les dépenses dont nous allons donner le tableau et les 
détails se sont élevées à 

Reste bénéfice net 779,419 



576,930 576,930 

587,636 

22,832 
14,700 

625,168 

35,764 

589,404 589,404 
1,166,334 



386,915 



Et la proportion des dépenses aux recettes est seulement 
de 33,20 p. \ î 
Les dépenses d'exploitation sont ainsi réparties : 

95,425 
46,553 



1* Service de la locomotion Fr. 

2* » des voyageurs. » 

3* » des marchandises » 

4* Surveillance, gardes et aiguilleurs. . 
5** Réparation des voitures et wagons. • 
6® Entretien de la voie et des stations . 
7^ Dépenses d'administration et frais gé- 
néraux 

8** Service télégraphique 

Total. . . 






75,071 
14,438 
18,317 
89,618 

42,205 
» 5,288 

Fr. 386,915 
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Pour ne pas mettre trop de chiffres sous les yeux du lecteur» 
je me bornerai à reproduire les articles détaillés des chapitres 
2, 3 et 7. — 1® Service des voyageurs; — 2» Service des mar- 
chandises ; — S"" Frais généraux et dépenses d'administration, 

i" Service des voyageurs. 

1** Traitements des chefs de station, des receveurs, etc. Fr. 11,497 
2* Salaires des conducteurs, facteurs, contrôleurs de 

route • 15,946 

3® Salaires des nettoyeurs des voitures et des lampes . » 3,357 

4* Assurances sur les voyageurs » 2,931 

5° Fourniture dhuile, de graisse et de chiffons .... » 3,959 

6** Affiches , imprimés et fournitures de bureau .... • 5,525 

7** Billets des voyageurs » 962 

8° ^Perles sur les pièces d'or légères » 430 

9* Fournitures aux conducteurs et réparation des lampes 

de voitures » 501 

10" Avaries à des voitures d'un autre chemin » 895 

11© Dépenses diverses » 550 

Total ..... . Fr. 46,553 

2" Service des marchandises. 



i" Traitement du chef de service et de ses employés 
de bureau Fr. 

2* Salaires des surveillants, des conducteurs et des 
facteurs 

3* Salaires des graisseurs de wagons 

4" Fourniture d'huile, de graisse et de chiffons, pour 
graisser et nettoyer • 

5* Atfiches, imprimés et fournitures de bureau . . . 

6° Location de chevaux pour manœuvrer les wagons 
dans les gares 

T Réparation el renouvellement des bâches, cordes, etc. 

8** Fourniture de paille pour les wagons à bestiaux. . 

9** Pertes et indemnités 

10° Déplacements du chef de service et de l'inspecteur. 
11® Fournitures diverses aux facteurs, réparation des 
lampes 

12*" Frais de machines pour garer les wagons aux stations 

13** Commissions de la Mance du Clearing house et di- 
verses 



23,190 

22,972 
550 

4,364 
6,175 

13,400 

1,325 

544 

425 

213 

1,032 
. 776 

105 



Total Fr. 75,071 
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3* Dépenses d'administration et frais généraux. 

I* Jetons de présence des administrateurs Fr. ft,7tl 

2* Traitements du secrétaire directeur, comptable et 

employés du bureau central » 11,448 

3" Traitements des employés de la comptabilité. ... » 5,530 
4* Fourniture de charbon, gaz et eau pour les bureaux 

et les stations t 4,173 

5** Réparation des lampes des conducteurs et des stations » 2SS 

6* Menues dépenses et approvisionnements aux stations » 4,ti<0 

7« Affiches, imprimés et frais de bureau. i 3,312 

8« Assurances contre Tincendie i 1,810 

9** Frais de contentieux . . . - » 570 

10* Frais de contribution au C/eartn()f AoiM0 » 1,660 

il* Indemnités pour dommages à des propriétaires . . i 1,666 

12* Affranchissement de lettres et frais de timbre ... » 734 

13* Gages des garçons de bureau et divers » 1,418 

Total Fr. 42,205 

n faut doubler le chiffre des receltes brutes pour avoir ap- 
proximativement le produit brut d^une année qui s^élèverait à 
2,332,668 fr. 

Divisant cette somme par la longueur du chemin qui est de 
94 kilomètres, on obtient un produit brut annuel de 24,826 fr., 
à peu près comme la moyenne des chemins suisses. 

En faisant le même calcul pour les frais d^exploitalion, on 
trouve que la dépense annuelle par kilomètre est seulement de 
8,232 fr. et se décompose ainsi : 

Matériel et traction Fr. 2,420 

Trafic, voyageurs et marchandises » 2,587 

Entretien et surveillance de la voie > 2,214 

Administration, télégraphe et frais généraux . . ^^ 1,011 

Total pareil . . . . Fr. 8,232 

Le chapitre relatif à Tenlrelien et à la surveillance de la voie 
est relativement très élevé. Â la (In de 1861 on a dû renouveler 
des rails, des traverses el une partie du matériel fixe tel que 
plaques tournantes, etc., et faire de» approvisionnements en 
conséquence. 

4 
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Autrement, les dépenses d'entretien de la voie se seraient 
bornées, pour le semestre, aux chiffres suivants : 

Traitement de l'ingénieur et de Pinspecteur . . Fr. 5,475 

Salaires des chefs d'équipe et des ouvriers . . » 32,615 

Réparation des stations, toitures, hangars, etc. » 3,675 

Outils de poseurs et diverses t 1,400 

Sarvèillants,.gardes barrières, aiguilleurs . . > 14,425 

Total . . . Fr 57,590 

En doublant ce total pour avoir approximativement les frais 
annuels d'entretien etde la surveillance delà voie, soit 1 15,1 80 fr. 
par an, et en la divisant par 94 kilomètres, longueur du chemin, 
on obtient le chiffre de 1,225 fr. pour l'entretien et la surveil- 
lance d'un kilomètre de la ligne du Gréa/ iVor/A ofscotland, ce qui 
est un peu plus que la moyenne des chemins écossais4ont nous 
avons présenté plus haut Je tableau. 

On voit par cet exemple et tous ceux que j'ai déjà mentionnés 
à quel degré d'économie on peut arriver dans l'exploitation d'un 
chemin de fer. 

Mais je dois faire observer que ces résultats remarquables ne 
s'obtiennent qu'avec la liberté et l'indépendance dont jouissent 
les Compagnies en Angleterre et en Ecosse . 

Les homnies habiles qui sont à la télé des chemins Suisses, 
ont toutes les qualités de leurs confrères d'Outre-Manche pour 
conduire ces sortes d'affaires. S'ils n'ont pas réussi comme eux, 
c'est parce qu'ils sont enlacés dans un système d'administration, 
de direction, de surveillance, de double contrôle, etc., importé 
des pays voisins et qui paralyse tous leurs mou vements. 

C'est ce système onéreux et rempli d'inconvénients qu'il s'agit 
de réformer.' 

Je ferai voir tout à l'heure que la plupart des Compagnies de 
chemins de fer en Angleterre, ont institué à Londres un bureau 
de décompte désigné sous le nom de Clearing house, qui fait le 
contrôle et la répartition des produits de voyageurs et de mar- 
chandises, pour le service direct et l'échange du matériel entre 
47 Compagnies distinctes. 
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Ce bureaa correspond directement avec 648 gares ou stations 
que comprend leur vaste réseau. 

Le nombre total des pièces qui y sont reçues, examinées^ con- 
trôlées 9 vérifiées, enregistrées et expédiées^ dépasse annuelle- 
ment le chiffre de 50 millions. 

Cet énorme travail est fait par 110 employés seulement, et 
M. StsBmpfli nous a fait remarquer que le contrôle séparé des 
cinq compagnies du Nord-Est, du Central, de TUnion, de TOuest 
et du Franco-Suisse nécessite un personnel de 128 employés. 

Quelle différence i 

Le rapprochement de ces deux nombres ne suffit-il pas pour 
indiquer la voie d^une économie considérable à réaliser sur les 
chemins Suisses? 

r^\ cité un petit chemin d'Ecosse, celui de Thornton à Leven 
où le personnel d'administration se compose d'un petit banquier 
et de deux commis qui, dans la banque môme, tiennent toute la 
comptabilité du chemin. Il serait bien impossible à ces trois 
agents d'entrer en correspondance avec toutes les Compagnies 
d'Angleterre et de traiter les affaires séparément avec chacune 
d'elles, comme cela se fait en Suisse. Ils se bornent, pour le 
service direct, à transmettre chaque jour à Londres à 700 kilo- 
mètres de distance, tous les renseignements qui concernent le 
contrôle, tels que : Etat des billets vendus par chaque station, 
billets recueillis à l'arrivée des trains, balletins des expéditions 
et des arrivages de marchandises, numéros et désignation des 
wagons expédiés ou reçus^ etc. C'est l'affaire du Clearing 
home, d'établir la répartition de ce qui revient à chaque Com- 
pagnie aussi bien pour les transports des voyageurs et des mar- 
chandises, que pour la location du matériel roulant. 

Je ferai remarquer en passant, combien est modique la charge 
qui doit incomber à chaque compagnie, pour le service du bu- 
reau central de décompte de Londres. 

Dans le tableau des frais généraux d'administration du Great 
Norlh of Scotland que j'ai produit plus haut, figure une somme 
de 1660 francs payée au Clearing house pour le contrôle et l'é- 
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tablissement des comptes du service direct^ pendant une période 
de six mois. 

On devine^ par ce qai se passe chez nous, ce qu^aurait coûté 
ce contrôle si la Compagnie avait dû le faire elle-même. 

Je suis certain que s'il y avait à Berne où à Olten^ sous la 
direction des présidents de toutes les Compagnies suisses, on 
bureau central analogue à celui du Clearing home de Londres, 
et fonctionnant comme lui, les frais d'administration de chaque 
Compagnie en seraient notablement réduits. 

Une autre des principales raisons qui font renchérir l'exploi- 
tation des chemins de fer suisses, est la trop grande multipli- 
cité des trains. 

Je ne crois pas qu'il y ait au monde un pays où, en proportion 
du trafic des voyageurs et des marchandises, il y ait un aussi 
grand nombre de trains que sur nos chemins de fer. 

Entre Madrid et Alicante, sur une ligne où le produit kilomé- 
trique annuel dépase aujourd'hui le chiffre de 30,000 fr., il n'y 
a que deux trains de voyageurs par jour dans chaque sens et 
au plus deux trains de marchandises. 

Pour les onze chemins de l'Ecosse dont j'ai dojiné les noms 
sur un tableau séparé, la moyenne du nombre des trains est de 
3000 par an, ce qui représente environ 8 trains par jour ou 
quatre dans chaque sens. Dans les^ays où le combustible coûte 
cher, ne convient-il pas de réduire, autant que possible, le par* 
cours des locomotives ? 

Je suis persuadé qu'avec trois trains par jour en hiver, qua- 
tre au printemps, cinq en été et pendant les beaux mois de 
l'automne, on doit faire largement le service des voyageurs sur 
les lignes les plus favorisées de la Suisse. 

Je terminerai par une dernière observation. Les Compagnies 
des chemins de fer suisses ne me paraissent pas fonctionner 
sur une terre complètement libre et n'obéissent pas aux encou- 
ragements que devraient leur donner les institutions politiques 
qui régissent leur heureuse et belle contrée. 
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Complètement inféodées aux systèmes français et allemand» 
elles en ont adopté les errements. Elles ne marchent qu'ayec 
remploi de règlements, de formules et de pro(>édés méthodi- 
ques qui paralysent Tinitiative et arrêtent le progrès. 

Admirablement placées pour servir de trait d'union entre 
la France et Tltalie d'un côté, et toute TAUemagne de Tautre» 
elles pourraient, en raison de leur plus court trajet, acca- 
parer facilement la plus grande partie du transit des marchan- 
dises. 

Il faudrait pour cela, que les chefs de gares frontières eussent 
le^pouvoir de modifier les tarifs suivant les circonstances, sans 
être obligés d'en référer d'avance à toutes les autres Directions 
et d'obtenir le consentement préalable de chacune d'elles. 

Par un exemple dont j'ai été moi-même le témoin, je ferai 
voir qu'à cet égard, les choses se passent beaucoup mieux dans 
un autre pays de liberté qui s'appelle l'Angleterre. 

J'étais, il y a deux ans, à Plymbuth, dans le bureau du chef 
d'exploitation des Chemins de fer South-Devon et CornwalL 

J'y vis entrer un capitaine américain qui avait été obligé de 
relâcher dans le port pour cause d'avaries survenues à son na- 
vire, lequel portait un chargement d'environ 700 tonnes de coton . 

Il était venu demander à quelles conditions on voudrait bien 
transporter par wagons, tout son chargement jusqu'à Manchester. 

Le Directeur du Chemin fit le calcul qu'en appliquant les ta- 
rifs réguliers du service direct, le transport du coton coûterait 
environ 15,000 francs. 

Le capitaine fit observer qa'rLaurait meilleur marché à faire 
décharger le navire, mettre la cargaison à l'entrepôt et la rem- 
barquer ensuite pour Liverpool quand son navire aurait été 
réparé, plutôt que de payer 15,000 francs. 

Il offrit 10,000 francs. Après quelques minutes de discussion, 
le prix débattu entre le capitaine américain et le directeur du 
Chemin de fer, fut arrêté à la somme de 11,000 francs environ. 

Pexprimai plus tard au Directeur, mon étonnement de ce qu'il 
avait pris sur lui de réduire de plus de 25 p. ®/o des tarifs qui 
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s'appliquent au transport d'ane espèce de marchandise sur nne 
Yoie ferrée appartenant à six Compagnies différentes, dont il 
fant emprunter les rails ponr aller de Piymonth à Manchester. 

Il me répondit que des traités pareils ont lieu fréquemment 
et quMl se borne à informer les Compagnies intéressées des 
marchés quUI a faits, sans prendre la peine d'en justifier la 
nécessité ou Turgence. 

Le Clearing house de Londres auquel est adressé un duplicata 
de la facture de transport, se charge de faire la répartition du 
produit total de l'expédition entre toutes les Compagnies^ au 
prorata du parcours kilométrique sur chaque Chemin. 

Malgré les abus qu'une pareille liberté dans les transactions 
peut occasionner, n'est-il pas à désirer qu'on puisse en faire 
l'application sur le réseau suisse ; au moins pour tout ce qui 
concerne le transit des marchandises, de frontière à frontière? 

C'est sur cette importante question que je me permettrai, 
en finissant, d'appeler l'attention des hommes distingués qui 
dirigent les Compagnies des Chemins de fer suisses. 
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Description sommaire dn 

CLE ARING - HOUSE 

de LO^iDRES. 

(Traduite de l'anglais.) 

Le Clearing house on bureau central de décompte, est chargé 
de régler les comptes résultant de l'application du service direct 
de transport des voyageurs et des marchandises entre Jies Com- 
pagnies de chemins de fer faisant partie d'un même réseau. U 
est placé sous la direction d'un comité formé de tous les prési- 
dents des conseils d'administration. Les dépenses qu'il nécessite 
sont réparties entre les Compagnies, au prorata de l'importance 
des recettes brutes opérées par chacune d'elles. 

Situé à Londres, prèsdela station du LonionaniNorth-Wesiem^ 
il occupe une seule et grande salle de 78 pieds de long sur 20 
de largeur et 26 de hauteur, où de Nombreux employés, travail- 
lent, sur 13 rangées parallèles de pupitres, à dépouiller, ins- 
crire, calculer et contrôler mutuellement leurs opérations. 

Ces employés sont au nombre de 110 et le chef de bureau 
qui les dirige, traite les affaires de 47 compagnies distinctes 
exploitant le vaste réseau compris entre Bristol, Londres, Har- 
wick et Aberdeen. Il correspond directement avec 648 stations 
comprises dans ce réseau ; il examine et arrête les comptes ré- 
sultant du service direct de toutes ces stations entre elles. 

Les affaires générales traitées par \e Clearing house sont dn 
visées en quatre grandes sections. 

La i^ et la plus importante, comprend le trisific des mar- 
chandises et des bestiaux. 

La 2««, le service des voyageurs. 

La 3"», le parcours des voitures et des wagons ainsi que des 
bâches servant à abriter les marchandises. 

La 4b«, la recherche des bagages et colis perdos. 
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i^ Cbacune des 648 stations en correspondance avec le bn* 
reau central, lui adresse tous les jours, sur des feuilles impri* 
mées à Tencre noire, un état comprenant les factures de trans* 
port, description et désignation des colis, leurs poids, les ports 
dûs ou payés, les détaxes et surtaxes ; en un mot tout ce qui 
concerne l'expédition des marchandises d'une gare à Tautre. 

2<» Chaque station adresse également tous les jours au même 
bureau, un état des arrivages avec les mêmes détails que celui 
des expéditions et qui se distingue de Tautre, par la couleur 
rouge de l'impression. 

S"* Aussitôt que les bulletins noirs et rouges arrivent au bu« 
reau de Londres, on les examine avec soin, pour vérifier s'ils 
s'accordent; c'est-à-dire si la déclaration des marchandises ex- 
pédiées, correspond exactement avec celle des arrivages. On a 
reconnu en pratique, qu'environ un tiers de ces bulletins ne cor- 
respondent pas parfaitement ; la différence est généralement de 
quelques livres sur les poids et de quelques pence sur les taxes^ 

Dix employés sont occupés à ce genre de vérification au 
Clearing honse. 

i^ Dès que des erreurs sont reconnues, on en fait un éla1>(il 
s'en expédie environ tous les ans 7,000 de ce genre), dont une 
copie est adressée à chaque chef de gare, avec demande d'ex-* 
plications et les reclifleations ont lieu suivant leurs réponses. 

6» Les comptes des recettes d'après les états ci-dessus, sont 
arrêtés tous les mois et comme il n'y a pas en moyenne, mpins 
de 4,500 règlements à effectuer entre toutes les stations ; chacun 
de ces règlements devant être fait en double, oblige à dresser 
9,000 copies à la fin de chaque mois. 

Ces règlements mensuels font voir à chaque Compagnie inté- 
ressée dans la transaction, ce qui lui revient pour le parcours 
sur ses rails, de la part d'une ou de plusieurs des autres Com^- 
pagnies; ce que chaque Compagnie a encaissé; ce qu'elle doit 
payer ou recevoir, d'après la balance de ces .compter 



57 

ViDgt*qaatre employés do Clearing hotue travaillent à faire 

cette répartilioD. 

6® L^opératioD qui suit, consiste à ramener toutes ces balances 
partielles au compte direct avec le Clearing house considéré 
comme Créditeur et à fixer la somme qui lui revient de la part 
de chaque Compagnie débitrice. Le résultat final de ces opéra- 
tions, s'obtient par un état adressé au bureau de chacune des 
47 Compagnies, lui faisant voi^ ce qu'a produit chacune de ses 
stations, les tonnages des marchandises et leur parcours, les 
droits de gare, etc., et enfin la balance de ce que chaque sta- 
tion a encaissé et de ce qu'on lui doit pour les marchandises 
expédiées ou reçues. 

Cet état clôt le compte des marchandises. Si des erreurs ou 
des omissions sont reconnues plus tard, on les reporte sur les 
mois suivants. La balance du compte doit être toujours réglée, 
telle que l'a arrêtée le Clearing house. 

Ce bureau avise ensuite chaque Compagnie de ce qui lui 
revient ou de ce qu'elle a à payer pour le trafic du mois. Si le 
payement n'a pas lieu dans les 21 jours qui suivent la réception 
de l'avis, les sommes en retard sont passibles d'un intérêt à 
6 p \, Le Clearing house en fait profiter les Compagnies dont 
il est devenu nominalement le débiteur. 

Pour les convenances des Compagnies, le bureau de Londres 
leur adresse chaque semaine une note de ce qui leur revient 
pour le service direct. Celte simple opération qui permet la 
publication dans les journaux, des recettes hebdomadaire, né- 
cessite le travail assidu de 9 employés. 

Tous les billets recueillis aux stations pour le service direct 
des voyageurs, sont envoyés chaque jour, au Clearing house de 
Londres, d'oà, après avoir été examinés et comparés avec les 
états des billets délivrés par chaque station, ils sont renvoyés 
aux Compagnies respectives. 
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Le Clearing house fait donc les opérations suivantes : 

V II reçoit un rapport de chaque station, indiquant le nombre 
des voyageurs de chaque classe, partis avec des billets délivrés 
pour n^importe quelle autre station du réseau et la part du prix 
perçu qui peut revenir aux Compagnies étrangères. 

2® D'après ces rapports, il prépare et expédie tous lés jours à 
chaque Compagnie, un état de la somme qui lui revient et qui a 
été perçue pour son compte, à la gare de départ. 

Les états de ce genre sont envoyés aux Compagnies, dans la 
soirée du second jour. 

3^ Il reçoit journellement un état semblable de chaque chef 
de station réceptionnaire qui, en recueillant les billets à l'arrivée, 
peut déjà fixer les parts afférentes aux autres lignes, 

4® Ces états servent à établir les comptes créditeur et débi- 
teur de chaque Compagnie , lesquels sont tenus sur un registre 
séparé et dont on envoie des extraits avec la balance, toutes les 
semaines, aux Compagnies intéressées. Un tableau fait voir â 
chacune d'elles, ce que les autres ont reçu pour son compte, ou 
ce qu'elle a reçu elle-même, pour le compte des autres ; ce qu^elle 
doit au Clearing home^ ou ce qui lui est dû par lui, au nom 
des autres Compagnies. 

5® Les mêmes opérations ont lieu, avec non moins de détails, 
pour ce qui concerne les transports des chevaux, des voitures 
et des chiens, pour lesquels des billets par ordre de numéros, 
sont délivrés aux stations, comme pour les voyageurs. 

Ce travail occupe treize employés. 

Petite WegawQerte» 

Les états des colis expédiés et reçus, sont enregistrés et la 
balance des recettes est répartie, comme pour toutes les mar» 
chandises, avec cette addition, qu'une feuille de route accom" 
pagne dans chaque train les colis josqu^à leur destination ef 
mentionne les numéros et les poids des colis, l'adresse des des- 
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tinataires et les taxes â recevoir. Les stations réceptionnaires 
envoient des états semblables au Clearing hanse et opèrent par 
ce moyen, un contrôle-additionnel. 

Ce chapitre emploie le travail de huit personnes. 

A Tune des extrémités du bureau central, trois commis sont 
occupés à faire des opérations semblables pour le transport des 
bestiaux. Les tarifs, comme pour les marchandises, sont établis 
d^accord entre toutes les Compagnies associées et les états en 
sont envoyés toutes les semaines, au Clearing home. Les receltes 
brutes, après déduction d^une petite somme par wagon pour tes 
frais de gares, sont partagées entre toutes les Compagnies en 
proportion de la longueur du parcours sur leurs chemins. 

Ediange du miitérlel. 

A chaque point de jonction des différentes lignes de chemins 
de fer, un agent appointé par le Clearing home de Londres, est 
chargé de relever le nombre et les marques des voitures de 
voyageurs et des wagons à marchandises, ainsi que de toutes 
les bâches qui servent à couvrir ces wagons. 

Ces agents en adressent tous les jours un état au Clearing 
home. 

De toutes les stations du réseau, les employés des Compagnies 
fournissent des renseignements du même genre, pour les voi- 
tures étrangères qui arrivent dans chaque station» ou qui en 
partent. 

Au moyen de ces états, le Clearing home est en mesure de 
suivre le mouvement de tous les wagons et voitures de voya** 
geurs, parcourantdes lignes étrangères et de créditer ou débiter 
chaque Compagnie, des sommes provenant du parcours du ma- 
tériel et de ce qui revient, pour la location journalière des wa- 
gons et des voitures. 

Ces coBiptes sont transmis tous les mois aux Compagnies. 

On fait de même pour les bâdies qui sont enregistrées comm«f 
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les stations où s'arrêtent les wagons, pour prendre ou déposeï: 
de la marchandise. 

On taxe ordinairement Vio de pewny par mite { fr. 00625 par 
kilomètre) pour le parcours des bâches. 

Quatorze commis sont occupés à dresser les comptes pour 
réchange et le parcours du matériel roulant. Huit autres sont 
employés à ceux des bâches. 

» 

Chef de ComptabUité. 

Enfin, dans un coin de l'établissement est un bureau placé 
sur un compartiment élevé et où siège le chef comptable ou te- 
neur de livres général qui tient : 

1" Un compte courant pour chaque Compagnie dont le nom- 
bre est de 47 ; indiquant succinctement les sommes portées au 
débit et au crédit et la balance à payer où à recevoir. 

2" Un registre d'intérêts où sont inscrits les intérêts des som- 
mes en relard de payement, à ajouter aux balances passives ; 
lesquels intérêts sont payés au Clearing home par les Compagnies 
débitrices et remboursés par lui aux Compagnies créditrices. 

3® Par acte du Parlement, chaque Compagnie de chemin de 
fer est tenue de payer un impôt proportionnel aux recettes 
brutes faites pour le transport des voyageurs, sans faire de dis- 
tinction entre les sommes reçues pour son propre compte et 
celles qu'elle a encaissées pour le compte des autres. Le ré- 
sultat en est, que l'on est obligé d'ouvrir un compte courant 
pour le règlement de cet impôt et c'est le Clearing house qui 
Tàrréte à la fin de chaque mois. 

Bagages et Colis perdus. 

Le Clearing hous€y par ses relations fréquentes avec presque 
toutes les gares et stations des Chemins de fer du royaume, est 
également chargé de correspondre avec jo^ stations dont il re- 
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çoit des rapports journaliers, pour ce qui concerne les bagages 
ou colis égarés sur la voie. Il est admirablement placé et mieui 
qu'aucune autre administration, pour fournir et obtenir à cet 
égard, tous les renseignements nécessaires. 

Bureau de PcMUte. 

A rentrée du Clearing house, est un petit bureau de poste pour 
recevoir et expédier les lettres et les plis qui sont adressés jour- 
nellement à chaque Compagnie. 

Le Clearing house reçoit et expédie en moyenne tous les jours 
4500 communications. Il emploie seulement cinq jeunes gar- 
çons à ouvrir les paquets, les enregistrer et les classer. 

Considérationfl générales. 

.Nous espérons que la description du Clearing home telle que 
nous venons de la donner, aura suffi au lecteur pour bien saisir 
Tensemble de son organisation. 

Pour rendre justice au système, nous devons convenir qu'il 
est impossible de donner par écrit, une idée complète de Tin- 
fini lé des détails avec lesquels il est aux prises. 

Le nombre des articles que, dans le cours d'une année, le 
bureau de Londres est obligé d'examiner, d'étudier, de suivre 
sur plusieurs rapports, de vérifier, de contrôler, de transférer 
d'un compte à un autre, etc. excède le chiffre de 50 millions f 

Il est évident pour toute personne au courant des Chemins de 
fer que, sans un système centralisateur de ce genre, constitué 
de manière à inspirer la confiance des Compagnies, non-seule* 
ment l'exploitation des Chemins de fer serait entravée, mais 
encore des querelles et des discussions sans nombre, ne man- 
queraient pas de surgir entre toutes ces Compagnies. Elles en 
souffriraient, aussi bien au point de vue de leurs intérêts qu'à 
celui de la gène et des inconvénients qui en résulteraient pour 
le public. 
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